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ABSTRAKT
Ky hulumtim ka të bëjë me auditimin e sigurisë së elementeve të rrugës pas përfundimit të
punimeve ndërtimore të Autostradës “Arbën Xhaferi”, ndërtimi i së cilës ka nisur në vitin 2015,
me gjatësi 65km nga kryeqyteti i Republikës së Kosovës - Prishtina në drejtim të kryeqytetit të
Maqedonisë Veriore - Shkupit, inaugurimi i së cilës është bërë në muajin maj të vitit 2019.
Teza e masterit përshkruan konceptin e Auditimit të elementeve të sigurisë rrugore në autostradën
“Arbën Xhaferi” i cili është bërë para se të bëhet hapja, në mënyrë që të bëhet auditimi i të gjitha
elementeve të sigurisë rrugore, për të vlerësuar se sa është siguria në këtë autostradë pas hapjes
për shfrytëzim nga automjetet. Kontrolli dhe vlerësimi është bërë, duke bërë kontrollimin e
sinjalizimit vertikal dhe të atij horizontal, ku përfshihen po ashtu edhe pahit elastike, rrethojat
kufizuese që shërbejnë për mos lejimin e personave të paautorizuar dhe kafshëve, ndriçimi tek
udhëkryqet (hyrjet dhe daljet), rrigollat, pusetat, kthesat, drenazhimi i jashtëm dhe i brendshëm,
rëniet gjatësore dhe tërthore, etj.
Vlerësimi dhe auditimi i elementeve të sigurisë së autostradës “Arbën Xhaferi” jep vlerësim
përfundimtar se sa është e nevojshme të ndërhyhet në pika të caktuara dhe se sa është siguria në
autostradë gjatë shfrytëzimit të automjeteve. Pas komenteve të dhëna gjatë auditimit merren masa
për përmirësimin e tyre apo edhe ndërhyrjen për ndryshime në mënyrë që siguria e rrugës të jetë
në nivelin sipas standardeve të kërkuara.
Gjatë këtij hulumtimi arrihet:
• Lëvizja e automjeteve në autostradë të ketë nivelin e sigurisë sipas standardeve
përkatëse;
• Sinjalizimi horizontal dhe vertikal të jenë në nivelin e duhur në mënyrë që pas hapjes
së autostradës mos të ketë nevojë për kosto shtesë pasi që dëmtohet investitori, në
këtë rast Ministria e infrastrukturës;
• Të mundësojë qarkullimin e automjeteve në kushte atmosferike kur temperaturat
janë të ulëta që gjatë përdorimit të autostradës të kenë komoditetin, duke u
shmangur të gjitha pengesave gjatë sezonit dimëror;
Fjalët kyçe: Sinjalizimi horizontal dhe vertikal, pahite elastike, rrethojat kufizuese, auditimi i
elementeve të sigurisë

Mentori: Dr. Nol Dedaj

Studenti: Ing.(Bsc) Lekë Krasniqi
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ABSTRACT
This research was done with the audit and safety of road elements after the completion of the
construction works of the Highway "Arbën Xhaferi", those construction was done in 2015, with a
length of 65 km from the capital of the Republic of Kosovo - Prishtina in the way to capital of
Northern Macedonia - Skopje, the inauguration has been done on May 2019.
The master thesis describes the concept of Audit of road elements on the highway "Arbën Xhaferi",
which was copmpleted before the opening, in order to finish audit of all elements on the road, in
order to verif if the highway is safe or not. The control and evaluation was done by checking the
vertical and horizontal signalization, inculdin the guardrails, fences that serves to prevent
unauthorized persons and animals, lighting at interchanges (entrances and exits), curbs, manhole,
bends, external and internal drainage, longitudinal and cross sections etc.
Assessment and audit of safety elements on highways "Arbën Xhaferi" gives the final report that it
is necessary to intervene at certain points and need to provide safety driving during. After the
comments made during the audit, measures are taken to summarize them or even to intervene to
change in order to have safe roadway in accordance with the required standard.
After this research:
• Movement of vehicles on the highway to have the level of insurance according to
relevant standards;
• Horizontal and vertical signaling of life at a proper level so that after the opening
of highways are not needed for costs as investors are harmed in this case of the
Ministry of Infrastructure;
• To enable the safe driving of vehicles in atmospheric conditions when the
temperatures are lower than when using the highways you have the comfort of
avoiding all obstacles during the winter season;

Keywords: Horizontal and vertical signage, guardrails, restricted fences, audit of safety elements

Mentor: Dr. Nol Dedaj

Student: ing. (Bsc) Lekë Krasniqi
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SIMBOLET DHE TERMINOLOGJIA
TEM

Trans-Europian North-South Motorway, Standardi dhe rekomandimet praktike
për kriteret e rrugëve

EN, AASHTO, HRN Standardet evropiane, amerikane dhe kroate
SEETO

Vrojtues i Transportit për Evropën Juglindore

Route 6 (R6)

Projekti i autostradës “Arbën Xhaferi”

Route 7 (R7)

Projekti i autostradës “Ibrahim Rugova”

C1,C2,C3

Sektorët e ndara të Autostradës R6 “Arbën Xhaferi”

RSA

Auditimi i sigurisë rrugore

IGH

Instituti kroat i Ndërtimtarisë

AMRKS

Asociacioni Kosovar i Motorizimit

DKRr

Divizioni i Komunikacionit Rrugor

DIKMK

Drejtoria e Investimeve Kapitale dhe Menaxhimit të Kontratave

DSHPMSh

Drejtoria për Shërbime Publike, Mbrojtje dhe Shpëtim

DPSh

Departamenti për Patentë Shoferit

ISRR

Inspektimi i Sigurisë Rrugore

KSTRr

Këshilli i Sigurisë për Trafikun Rrugor

MI

Ministria e Infrastrukturës

NJRKRr

Njësia Rajonale e Komunikacionit Rrugor

OMP

Organi Mbikëqyrës Profesional

PK

Policia e Kosovës

PT

Policia e Trafikut

PSO

Procedurat Standarde të Operimit

QAK

Qendra e Automjeteve të Kosovës

UA

Udhëzimi Administrativ

SSRr

Strategjia e Sigurisë Rrugore

ZKA

Zyra Kombëtare e Auditimit
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1.0 HYRJE
Përzgjedhja e kësaj teze të Masterit është bërë në mënyrë që të realizohet Auditimi i Sigurisë në
projektin e Autostradës “Arbën Xhaferi”, Route R6, në mes të kryeqyteteve Prishtinë e Shkup, i
cili sipas Vrojtuesit të Transportit për Evropën Juglindore (SEETO) është një ndër korridoret më
të rëndësishme të Evropës Juglindore – Ballkanin Perëndimor. Kjo është një organizatë rajonale e
transportit e krijuar nga Memorandumi i mirëkuptimit për zhvillimin e Rrjetit Qendror të
Transportit Rajonal (MM) të nënshkruar më 11 qershor 2004 nga Qeveritë e Shqipërisë, Bosnjës
dhe Hercegovinës, Kroacisë, Maqedonisë Veriore, Mali të Zi, Serbisë, Misioni i Kombeve të
Bashkuara në Kosovë dhe Komisioni Evropian.

Qëllimi i SEETO është të promovojë bashkëpunimin në zhvillimin e infrastrukturës kryesore e
ndihmëse, rrjetet e ndryshme të SEETO dhe të forcojë kapacitetin lokal për zbatimin e programeve
të investimeve, si dhe të mbledh të dhënat e analizat në Rrjetin gjithëpërfshirës SEETO.

Figura 1 - Harta e cila prezanton dy rrugët në rajonin bregdetar, rruga R6 dhe R7
(burimi: KFOS 2015, Route 6: Highway Prishtina – Skopje )

14

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

Qëllimi kryesor për kontrollimin e elementeve të sigurisë rrugore dhe inspektimeve të tyre është
që të përmirësojë gjendjen ekzistuese dhe të projektohen rrugë apo autostrada me sistemet e reja
të trafikut, në mënyrë që të shmangen aksidentet që rezultojnë me vdekje ose aksidente të
ndryshme. Në këtë mënyrë roli i auditimit të sigurisë së elementeve është të ofrojë apo të
parandalojë aksidentet e rënda e të zvogëlojë ashpërsinë e aksidenteve që ndodhin akoma.
Auditimi i sigurisë merr parasysh të gjitha elementët që ndikojnë apo janë shkaktarë të aksidenteve,
si: përdoruesi i rrugës, automjeti, rruga dhe elementet e saj.

Elementet brenda sistemit të trafikut rrugor duhet të ndërveprojnë dhe të përshtaten reciprokisht
që sistemi të jetë i sigurt. Personat e kualifikuar duhet të jenë parakushti themelor gjatë formimit
të sistemit. Si rregull, dështimi i bashkëveprimit në mes të elementeve dhe mungesa e sistemit të
trafikut shkakton një aksident, e jo vetëm një gabim personal ose një incident i rastësishëm. Traseja
rrugore dhe elementet e trafikut duhet të projektohen në atë mënyrë që t’u sigurojë një qarkullim
komod automjeteve rrugore dhe t’i mbrojë ato nga pasojat si rrjedhojë e mos dijenisë apo e
veprimeve të gabuara.

Shpejtësia e zgjedhur nga vozitësi i automjeteve në lidhje me projektet e rrugëve dhe standardin e
sigurisë së automjeteve është një element qendror në ndërhyrjet e trafikut. Forca ndaj së cilës trupi
është i ekspozuar në momentin e goditjes përcaktohet në një masë të madhe nga pesha dhe
shpejtësia e automjetit.

Forma e sistemit të trafikut rrugor duhet të bazohet në gabimet njerëzore dhe mbi njohuritë e
shtypjeve nga forca që ndikojnë në qëndrueshmërinë e trupit të njeriut.

Kur ndërmerret një auditim i sigurisë rrugore, është e rëndësishme të posedohen njohuri të tilla,
ku aftësitë dhe toleranca formojnë një bazë për të vlerësuar nëse një rrugë ekzistuese ose një projekt
rrugor siguron qarkullimin e automjeteve të trafikut.

Rrugët duhet të kontrollohen që gjatë kushteve klimatike të jenë të mirëmbajtura në mënyrë që të
mos ketë pasoja me aksidente të rënda. Aksidentet ballë për ballë dhe jashtë rrugës janë aksidente
kryesore me numër të madh të fataliteteve. Së bashku me aksidentet e këmbësorëve, këta tre tipa
aksidentesh zënë 81% të të gjitha fataliteteve. Matjet dhe regjistrimi i aksidenteve ballë për ballë,
aksidenteve jashtë rrugës dhe aksidenteve për këmbësorë do të kenë një rëndësi të madhe.
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Në kapitullin e parë është përshkruar projekti dhe është njoftuar vendndodhja, roli dhe rëndësia e
tij. Në kapitullin e dytë janë përshkruar faktorët kryesorë që shkaktojnë rritjen e numrit të
aksidenteve, ndërsa në kapitullin e tretë janë theksuar standardet me të cilat është projektuar
autostrada R6 “Arbën Xhaferi”. Kapitulli i katërt përshkruan të gjitha parametrat për secilin sektor
të autostradës, duke filluar nga C1C, C1D, C1&C1b, C2A&C2B&C3C dhe C3A&C3B&C3C,
ndërsa kapitulli i pestë prezanton në detaje elementet e sigurisë në rrugë, duke paraqitur
sinjalizimin vertikal dhe horizontal, pahitë elastike, ndriçimin, etj. Në kapitullin e gjashtë
komentohen të gjitha pikat gjatë inspektimit dhe auditimit në terren të elementeve të sigurisë së
projektit të Autostradës R6 “Arbën Xhaferi” dhe në kapitullin e shtatë jepen rekomandimet për të
cilat duhet të merren masa për përmirësimin e elementeve të sigurisë në punë dhe një mendim
përfundimtar për këtë hulumtim të rëndësishëm, i cili ka për synim kryesor zvogëlimin e numrit të
aksidenteve në Kosovë dhe që autostrada e rrugët të kenë siguri maksimale. Në kapitullin e tetë
paraqiten referencat bazike dhe cilat standarde e kritere janë përdorur gjatë këtij hulumtimi.
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LITERATURA E SHQYRTUAR

Në këtë kapitull janë përfshirë faktorët kryesorë të komunikacionit rrugor, të dhënat nga zyra e

auditimit si dhe standardi i cili është përdorë për projektimin e autostradës.
2.1

Bazat e sigurisë rrugore dhe faktorët e sigurisë në komunikacion rrugor sipas kritereve
evropiane

Meqë komunikacioni është një fenomen i komplikuar, për t’u zvogëluar rreziku dhe për t’u arritur
siguria, është e nevojshme të merren një numër masash. Nga lëvizja e automjeteve dhe e
këmbësorëve vjen deri tek rreziqet si shkak i aksidenteve të komunikacionit, e që sipas analizës së
faktorëve, komunikacioni rrugor mund të vlerësohet sipas këtyre faktorëve: Faktorit Njeri,
Faktorit Automjet dhe Faktorit Rrugë.
Në strukturën e komunikacionit rrugor mund të dallohen dy sisteme: sistemi mekanik nga lidhja
“Automjet-Rrugë” dhe sistemi biomekanik, i cili përbëhet nga lidhja “Njeri-Automjet” dhe “NjeriRrugë”, ndikim ky që mund të paraqitet sipas diagramit të “Venovit” (figura 2).

Figura 2– Diagrami i Venovit

Në fig.2 shihet lidhshmëria ndërmjet faktorëve Njeri(NJ) - Automjet(A) - Rrugë(RR).
Rrethina është faktor i sigurisë së komunikacionit që nënkupton çdo gjë që gjendet përreth ndikon
në sjelljet në komunikacion. Për sigurinë e komunikacionit domethënie të veçantë ka hapësira ku
përputhen që të tre faktorët, ku disa autorë në vend të faktorit Rrugë e marrin faktorin Rrethinë.
Nëse shqyrtohet sistemi kibernetik i cili përbëhet prej tre faktorëve “Automjet”, “Rrugë” dhe
“Rrethinë”, vërehet që funksionin e drejtimit e ka ngasësi, objekt i ngasjes është automjeti, derisa
rrethina apo rruga është burim i informatave, në bazë të cilave definohet gjendja e sistemit. Në
fig.2 është paraqitur lidhja elementare ndërmjet elementeve të sistemit Njeri – Automjet –
Rrethinë.
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Nga fig. 3 shihet qartë se ekziston ndërrimi i informacioneve dyfish në relacionin rrethinë-ngasës
dhe ngasës-automjet, si dhe ndërrimi i informacioneve të njëfishtë rrethinë-ngasës. Në faktorin
rrethinë, si element sigurie, dhe bartës i informacioneve është rruga (elementet teknike të rrugës të
papërputhshme, gjendja e rrugës e dobët, kushtet atmosferike të dobëta, ndryshime të ndryshme
gjatë qarkullimit të automjeteve, etj.). Në bazë të informacioneve të siguruara në rrugë dhe
përcaktimeve subjektive të rrethinës, ngasësi drejton automjetin motorik.

Figura 3 – Ndërrimi i informacioneve në mes rrethinë-ngasës dhe ngasës-automjet

Sipas disa autorëve, faktori “rrethinë” ka një kuptim shumë më të gjerë dhe jo të precizuar, sepse
krijon shumë paqartësi (p.sh. si hapësirë mund të merret edhe vendi ku gjendet ngasësi,
temperatura dhe atmosfera ku qëndron ngasësi, etj.), ndërsa si faktor i tretë merret “Rruga”.

Në faktorët “Njeri”, “Automjet” dhe “Rrugë” nuk përfshihen të gjitha elementet, të cilët
mund të ndikojnë në siguri, si p.sh. rregullat e qarkullimit në komunikacion rrugor, drejtimi dhe
kontrolli në komunikacion, etj. Pra është e nevojshme që të ndahet edhe faktori i katërt me
emërtimin “Komunikacioni në rrugë”.
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Faktorët e sigurisë “Njeriu”, “Rrugë”, “Automjet” dhe “komunikacioni në rrugë” gjithnjë
paraqiten, përkatësisht janë prezentë në rrugë gjatë lëvizjes së automjeteve në komunikacion. Këta
faktorë u nënshtrohen rregullave të caktuara, por nuk i përfshin elementet tjera, të cilat paraqiten
papritmas (befasishëm) të pa sistemuar, por të cilat ndikojnë në gjendjen e sigurinë. Këtu kryesisht
mendohet në kushtet atmosferike ose elementet tjerë, si p.sh. gurët në rrugë, vaji dhe balta në rrugë,
etj. Prandaj paraqitet nevoja të caktohet edhe një faktor që do t`i përfshinte të gjitha elementet e
theksuara. Ky faktor mund të quhet “Faktori incident” që të përkufizohet dhe të sistemohet në
sistemin e faktorëve të sigurisë me mënyrën e paraqitjes së tij në komunikacion (befasishëm).
Prandaj mënyra e paraqitjes së rrezikut (aksidenteve) në komunikacion mund të jetë e shtyrë në
funksion nga pesë faktorë, të cilët përbëjnë sistemin.

E këta janë:
1. Faktori “Njeri”
2. Faktori “Automjet”
3. Faktori “Rrugë”
4. Faktori “Komunikacioni në rrugë”
5. Faktori “Incident”

Kur flitet për përqindjen e ndikimit të faktorëve të sigurisë në aksidente të komunikacionit
rrugor, sot në botë ekzistojnë mendime të ndryshme.

Në bazë të analizës së statistikave e të dhënave të aksidenteve të komunikacionit rrugor të
vendeve të ndryshme, mund të vihet në përfundim se tre janë faktorët kryesorë të aksidenteve të
komunikacionit rrugor: “Njeriu” (rreth 88%), “Automjet” (rreth 3-4%) dhe “Rrugë” (rreth 7-9%).
Sipas të dhënave të disa autorëve, faktori “rrugë“ si shkaktar i aksidenteve të komunikacionit
rrugor paraqitet me një përqindje të gjerë prej 0,5-35 %.
Në shumë shtete të Evropës faktori “rrugë” konsiderohet si shkaktari i aksidenteve të
komunikacionit rrugor prej rreth 20-30% të rasteve. Duke pasur parasysh se rrjeti rrugor evropian
është shumë më kualitativ se yni, në bazë të kritereve të njëjta duhet parashikuar që faktori “Rrugë”
ndikon në aksidente të komunikacionit me një përqindje më të madhe. Diferenca në përqindje të
ndikimit të faktorit rrugë në aksidente të komunikacionit është mënyra e trajtimit të ekspertëve
gjatë zgjidhjeve të aksidenteve të komunikacionit rrugor.
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Shumica e autorëve janë të mendimit se faktori “Njeri” është 85% shkaktar i të gjitha aksidenteve
të komunikacionit rrugor. Faktori rrugë është shkaktar i aksidenteve të komunikacionit rrugor me
8-10%, ndërsa faktori “Automjet” 3-5%. Faktori “komunikacioni në rrugë” me 1% dhe faktori
incident me 1% të rasteve.
2.2

“Njeriu” si faktor i sigurisë në komunikacion rrugor

Njeriu si ngasës në komunikacion rrugor përmes dukshmërisë pranon informacionet për situatën
në rrugë, prandaj, duke marrë parasysh automjetin dhe rregullat e komunikacionit rrugor,
përcakton mënyrën e lëvizjes së automjetit.
Prej të gjithë faktorëve të cilët ndikojnë në sigurinë e komunikacionit rrugor, faktori “Njeri” është
më i rëndësishmi. Me ndihmën e diagramit te fig. 4 janë paraqitur elementet themelore të tij.

Figura 4-Elementet themelore sipas diagramit

Para se të sqarohen sjelljet e njeriut (ngasësit) në komunikacionin rrugor, duhet të fillohet nga
kuptimi se njeriu është pjesë e sistemit, i cili në bazë të pranimit, gjegjësisht marrjes së
informacioneve, merr vendim për mënyrën e lëvizjes në komunikacion rrugor.
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Mënyra e përpunimit e të dhënave është paraqitur në diagramin e fig. 5, në të cilin janë paraqitur
funksionet kryesore dhe proceset, të cilat drejtpërsëdrejti ndikojnë në mënyrën e sjelljeve të
ngasësit në komunikacion rrugor.

Ekzistojnë dallime të ndryshme të sjelljes së njeriut në situata të ndryshme. Këto dallime të
sjelljeve të njeriut varen nga: shkalla e arsimimit, gjendja shëndetësore, vjetërsia (mosha),
temperamenti, morali, ndjeshmëria, inteligjenca, talenti, etj.

Figura 5 – Funksionet dhe proceset kryesore të cilat ndikojnë në mënyrën e sjelljeve të ngasësit

Në sjelljet e njeriut si faktor i sigurisë në komunikacion ndikojnë:

2.1.Karaktristikat dhe formimi i personalitetit të ngasësit (këmbësorit);
2.2.Aftësitë Psikofizike;
2.3.Arsimimi dhe Kultura;

2.3

Karakteristikat dhe formimi i personalitetit të ngasësit (këmbësorit)

Personaliteti është përmbledhje e të gjitha karakteristikave, përparësive dhe sjelljeve me të cilat
secila qenie njerëzore në forma individuale dallohet në shoqëri.
Personi i zhvilluar mirë dhe psikikisht stabil është parakusht për siguri në komunikacionin
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rrugor. Se në cilën shkallë ndonjë person i përshtatet komunikacionit, varet nga lidhja në mes të
aftësive dhe karakteristikave personale.
Termi Person në kuptimin e ngushtë mund të përfshijë këto karakteristika psikike:

•

Aftësitë;

•

Qëndrimi;

•

Temperamenti;

•

Linjat personale;

•

Karakteri;

2.3.1 Automjeti si faktor i sigurisë në komunikacion rrugor
Automjeti është mjet transporti, i cili shërben për transportin e personave dhe të mirave
materiale (mallrave), e që mund të lëviz në mënyrë drejtvizore dhe jo drejtvizore, me shpejtësi
konstante, nxitëse dhe me ngadalësim.
Me konstruksion dhe kuptimin e shfrytëzimit ndikon në një masë të madhe në sigurinë e
komunikacionit rrugor.
Sipas të dhënave statistikore, 3-5% të numrit të përgjithshëm të aksidenteve, automjeti
është shkaktari kryesor i aksidenteve në komunikacion. Por megjithatë kjo përqindje është më e
madhe, sepse pas aksidentit, me shikim vizual nuk mund të vërehen disa nga parametrat e
automjetit, të cilët ka mundësi të jenë shkaktarë të aksidentit. Pra janë marrë vetëm parametrat të
cilët vërehen qartë gjatë shikimit vizual, si p.sh. dëmtimi i ndonjë pjese, mosfunksionimi i pajisjeve
të frenimit dhe defektet e njëjta si mos efikasiteti i njëtrajtshëm i sistemit të frenimit, mos stabiliteti
i automjetit gjatë frenimit, etj., që në masë të madhe ndikojnë në sigurinë e komunikacionit rrugor.

2.3.2 Elementet e sigurisë së automjetit motorik
Elementet e automjetit të cilët ndikojnë drejtpërsëdrejti në sigurinë e komunikacionit mund të
ndahen në:
1. Elementet aktive të sigurisë;
2. Elementet pasive të sigurisë;
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2.3.3 Elementet aktive të sigurisë në automjet motorik
Elementet aktive të sigurisë së automjetit motorik mund të konsiderohen:

2.4

•

Sistemi i frenimit;

•

Sistemi i drejtimit;

•

Pneumatikët (Gomat);

•

Pajisjet e ndriçimit dhe të shenjëzimit;

•

Pajisjet për zmadhimin e fushës së dukshmërisë së drejtuesit;

•

Konstruksioni i ulëses (selisë);

•

Pajisjet për ngrohje, ftohje dhe fryrjen e ajrit brenda automjetit;

•

Vibrimet e automjetit;

•

Zhurma;

Rruga si faktor i sigurisë në komunikacion rrugor
Rruga e asfaltuar, fjala asfalt rrjedh nga fjala angleze që do të thotë bitumen, që në

terminologjinë shqipe do te thotë ngjeshja e asfaltit të kombinuar në sipërfaqe të rrugës me trashësi
të caktuar, ndërsa betomini paraqitet si derivat i naftës. Llojet e asfalt-betonit sipas madhësisë së
kokrrës në përzierje të mineralit dallohen si në vijim:
•

AB – 4;

•

AB – 8;

•

AB – 11;

•

AB – 16;

•

AB – 22;

Në rrugët e Kosovës, gjegjësisht në rrugët lokale më së shpeshti përdoret AB-16 apo AB-22, ndërsa
në rrugët regjionale dhe magjistrale përdoret AB-11 apo AB-16. Sa më e madhe të jetë madhësia
e kokrrës se asfalt betonit, vrazhdësia e sipërfaqes së rrugës do të jetë më e madhe, gjegjësisht
koeficienti i fërkimit në mes të pneumatikut dhe sipërfaqes së rrugës do të jetë më i madh. Por me
kalimin e kohës, sipërfaqja e rrugës së asfaltuar konsumohet nën ndikimin e faktorëve të ndryshëm,
ku mund të paraqiten edhe të meta teknike. e që shpeshherë këto të meta teknike dhe rrugët e
prishura janë shkaktarë të aksidenteve të komunikacionit rrugor. Të metat teknike mund të
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lëshohen gjatë projektimit të rrugës, përkatësisht gjatë zbatimit të tij. Ndikimi i elementeve të
konstruksionit të rrugës në sigurinë e komunikacionit paraqiten në momentin e formulimit dhe të
definimit të dimensioneve të përcaktuara gjatë përpilimit të projektit të rrugës.

Rrugën si faktor të sigurisë e përcjellin këto elemente:
•

Traseja e rrugës (sipërfaqja e rrugës);

•

Elementet teknike të rrugës;

•

Gjendja e sipërfaqes (shkelëse) së rrugës;

•

Pajisjet e rrugës;

•

Ndriçimi i rrugës;

•

Udhëkryqet;

•

Mirëmbajtja e rrugës;

Traseja e rrugës (sipërfaqja e rrugës) – me sipërfaqe të rrugës përcaktohet drejtimi dhe niveli i
pozicionit të rrugës. Sipërfaqja e rrugës përbëhet prej drejtimit, kthesave, qafave, tatëpjetave,
përpjetëve, rëniet tërthore dhe gjatësore. Të gjitha këto elemente duhet të zgjidhen në atë mënyrë
që automjetit t’i mundësohet lëvizja e sigurt me shpejtësi të llogaritjes.

Sipërfaqja e rrugëve të asfaltuara është shumë e ndjeshme në ndryshimin e temperaturës. Tek
temperaturat e larta shtera e sipërme e rrugës zbutet, ndërsa në temperaturën e ulët forcohet. Në
vit temperaturat sillen nga 80°C verës, ndërsa dimrit deri në -20°C. Pra, është vështirë të prodhohet
asfalti që do të ketë vetitë e vrazhdësisë së stinës së dimrit ashtu edhe të verës. Por, përafërsisht
duhet të jetë homogjene që do të thotë t’i mundësohet lëvizja e automjeteve me shpejtësi konstante.
Secili ndryshim i vrullshëm dhe i shpeshtë i shpejtësisë së lëvizjes mund të shkaktojë aksident të
komunikacionit.
Kthesa me radius minimal mund të jetë si shkaktar i aksidenteve në komunikacionin rrugor nëse
janë te ndërtuara pas rrugës së gjatë dhe të drejtë, sepse drejtuesi i automjetit motorik për këtë
ndryshim nuk është i përgatitur. Kthesat e konstruktuara në formë të “vesë” duhet të shmangen
sepse shkaktojnë vozitje të pasigurt ndër drejtues të automjetit motorik.
Elementet teknike të rrugës – janë elementet më të rëndësishme në sigurinë e komunikacionit
rrugor.
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Pothuajse të gjitha rrugët në Kosovë janë të ndërtuara nga sipërfaqja rrugore e ndarë në dy shirita
të komunikacionit, por nëse vrojtohen nga këndvështrimi i sigurisë së komunikacionit rrugor
atëherë mund të thuhet që sipërfaqet rrugore që përbëhen nga 4 shirita të komunikacionit nga dy
shirita në një kahe të ndarë janë treguar më të sigurta për lëvizjen e automjeteve.
Gjerësia e vogël e sipërfaqes së rrugës së asfaltuar paraqet rrezik potencial për sigurinë në
komunikacionin rrugor e në veçanti në rast se këtë rrugë e shfrytëzojnë automjetet transportuese.
Prandaj në bazë të analizave të shumë autorëve mbi elementet teknike të rrugës, kanë ardhur në
përfundim se rritja e gjerësisë së rrugës, gjegjësisht projektimi i dy ose më shumë shiritave të
komunikacionit në sipërfaqen e rrugës, zvogëlon numrin e aksidenteve në komunikacionin rrugor
dhe njëkohësisht siguria në komunikacion është më e madhe.

Rrugët të cilat janë të dedikuara për qarkullim të mjeteve të kombinuara (qerre kafshës, biçikleta,
automjete, automjete transportuese.) paraqesin rrezik potencial për një numër të madh të
aksidenteve, prandaj është e nevojshme që për mjetet motorike, të cilat zhvillojnë shpejtësi të
vogël, të konstruktohen rrugë të veçanta, siç janë: shiriti apo shtigjet për biçikleta apo edhe rrugë
të rezervuar (homogjene) vetëm për lëvizjen e automjeteve motorike pa pjesëmarrjen e
automjeteve transportuese. Në këtë formë do të zvogëlohet numri i aksidenteve të komunikacionit
rrugor.

Para ca kohësh është menduar se rruga e drejtë është zgjidhja më e mirë, por megjithëse rrugët e
drejta kanë përparësitë e veta, të cilat përshkruhen në mundësinë e pushimit të drejtuesit dhe disa
veprimeve si tejkalimi apo të ngjashme, ato kanë edhe mangësitë e veta, siç janë:

•

Vozitja në rrugë të gjatë dhe të drejtë e lodhë drejtuesin e automjetit motorik dhe
fillon t’i bëhet vozitja monotone, njëherësh zgjatet edhe koha e reagimit;

•

Gjatë drejtimit të automjetit duhet ngadalësuar të manipulohet me timon dhe nëse
paraqitet rënia tërthore e rrugës, të mbahet drejtimi;

•

Në rrugë të drejtë është shumë vështirë të përcaktosh distancën ndërmjet
automjeteve qe lëvizin në të njëjtin drejtim;

•

Në rrugë të drejtë paraqiten ndjenjat për një vozitje të pa sigurt, e veçanërisht në
tatëpjetë të madhe;
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Rruga e drejtë dhe e gjatë e shtyn drejtuesin e automjetit motorik që të zhvillojë
shpejtësi të madhe;

•

Në rrugë të drejtë rritet rreziku, e në veçanti gjatë përballë kalimit me automjete
motorike gjatë lëvizjes natën, për arsye se mund të vijë deri të verbimi i drejtuesit
me drita të automjetit që lëvizin nga kahja e kundërt;

Gjendja e sipërfaqes së rrugës – gjendja e keqe e sipërfaqes së rrugës ndikon shumë në sigurinë e
komunikacionit rrugor. Shumë aksidente në komunikacion ndodhin për shkak të sipërfaqes së
rrugës, e cila është e ndotur, me ç’rast zvogëlohet koeficienti i frenimit në mes të rrotës dhe
sipërfaqes së rrugës së asfaltuar për shkak të dëmtimeve të rrugës, gjegjësisht paraqitja e
ashtuquajtura “gropa goditje”.

Për një vozitje të mirë është e nevojshme një fërkim (puthitje) e mirë në mes të rrotave dhe
sipërfaqes së rrugës së asfaltuar. Një fërkim (puthitje) i mirë në mes te rrotave të automjetit dhe
sipërfaqes rrugore parandalon rrëshqitjen e automjetit të jetë ajo në prerje tërthore apo gjatësore të
lëvizjes së automjetit motorik. Në zvogëlimin e puthitjes (fërkimit) ndikojnë shumë edhe: rruga e
lagët, rruga jo e mirëmbajtur, rruga me baltë, pa rrafshina në rrugë, rruga me gunga, bora, shiu,
akulli, temperatura, pengesat anësore, etj.

Rruga e konsumuar dhe jo e rrafshët gjatë kohës së ngricave dhe shiut shpesh është shkaktare e
aksidentit të komunikacionit rrugor.
Rruga e dëmtuar “gropat goditëse” paraqitet për shkak të: vjetërsisë së rrugës (konsumohet),
intensitetit të automjeteve, mbingarkesave, kualitetit të dobët të materialit të ndërtimit,
mirëmbajtjes së dobët, kushteve atmosferike, temperaturës, etj. dhe si pasojë e ngricave dhe
shkrirjes (ndërrimit të temperaturës brenda intervalit të shkurt kohorë) krijohen të çara në
sipërfaqen e rrugës së asfaltuar, e që më pas në sipërfaqe të rrugës paraqiten “gropat goditëse”.
Shpejtësia dhe niveli i konsumimit të sipërfaqes së rrugës varet nga intensiteti i automjeteve
motorike dhe mënyra e shfrytëzimit të rrugës.

Dëmtimet e mëdha në rrugë paraqiten në pranverë, e posaçërisht pas dimrave të ftoftë dhe të gjatë,
kur shtresa e rrugës së asfaltuar është e ngrirë dhe mbi të qarkullojnë të gjitha llojet e automjeteve
motorike dhe nga kjo mbingarkesë fillon dhe plasaritet shtresa e sipërme e rrugës së asfaltuar.
Njëherësh, këto dëmtime ndikojnë drejtpërsëdrejti në sistemet e automjetit motorik, si në sistem
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të drejtimit, pneumatiket, vibrimit, dëmtimit të boshteve, etj. Por, mund të ndodh që dëmtimet më
të mëdha “gropat goditëse” automjetit t’i shkaktojnë edhe me shpejtësi të lëvizjes prej 40 km/h,
kur shumë lehtë mund të vijë deri te largimi nga rruga e asfaltuar në mënyrë te padëshirueshme.

Shiu ndikon negativisht në sigurinë e komunikacionit rrugor, e më i rrezikshëm për siguri është
shiu i parë, i cili së bashku me pluhurin, baltën dhe elementet që lirohen nga lirimi i gazrave të
automjetit, krijojnë shtresën e rrëshqitshme në rrugë, e njëherësh koeficienti i fërkimit (puthitjes)
në mes te rrotës dhe sipërfaqes rrugore zvogëlohet deri në 80% të vlerës së tij në kushte normale
të rrugës. Ndërkohë që pas larjes së sipërfaqes së rrugës nga shiu i vazhdueshëm, koeficienti i
fërkimit (puthitjes) prapë fillon të rritet.
Ashpërsia (vrazhdësia)- Matja e standardeve të ashpërsisë rrugore shprehet nëpërmes të Indeksit
Ndërkombëtar të Ashpërsisë (IRI). Ashpërsia e rrugëve me shtruarje të ngjashme është një matje
e mirë e kushteve të tyre të shtrimit relativ, por kjo nuk identifikon natyrën e dështimit apo të
shkaktimit të tyre. Megjithatë, nëse burimet e analizimit të kushteve të sipërfaqes janë të kufizuara
apo seksionet rrugore të rrugës në kuadër të hetimit janë shumë të gjata, atëherë të dhënat për
ashpërsinë dhe xhami mbrojtës mund të përdoret për të themeluar ato gjatësi të rrugëve, duke
pasur dështime në dallimin e ashpërsisë. Kjo mundëson që të zgjidhen gjatësitë përfaqësuese
rrugore, të cilat mandej mund të shfrytëzohen për të identifikuar shkakun apo shkaqet e prishjes.
Vlera IRI duhet të regjistrohet për secilin segment ndaj asaj që është udhëzuar në Tabela 1.71
Tabela 1 - Vlerat e ashpërsisë rrugore për nivelet e ndryshme të aftësisë shërbyese të rrugëve të shtruara

Përshkrimi i aftësisë shërbyese

IRI
(m/km)

Ngasja komode mbi 120 km/h. Valëvitja vështirë se
perceptohet në shpejtësinë 80 km/h në rangun 1.3 deri në
1.8. Nuk ka tendosje, vështirë se vërehen gropat apo
1.5- 2.5
rrudhat rrugore. Tendosjet <2 mm/ 3m. Zakonisht
kualitet i lartë i asfaltit 1.4 deri në 2.3. Kualitet i Lartë i
Trajtimit Sipërfaqësor 2.0 deri në 3.0.
Ngasje komode deri në 100-120 km/h. Në shpejtësinë 80
km/h vërehen lëvizjet e lehta apo mund të ndihen
valëvitjet e mëdha. Sipërfaqe me defekte: Gropa të
4.0- 5.5
rastësishme ( p.sh 5-15 mm/ 3m apo 10-20 mm/ 5m me
shpeshtësi 1-2 në 50 metra) apo gropa të tjera të
rastësishme. Sipërfaqe pa defekte. Valëvitje të fuqishme
apo rrudha.

Rangimi

1

2
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Ngasje komode deri në 70-90 km/h , lëvizje shumë të
perceptueshme apo edhe lëkundje . Zakonisht të
shoqëruara me defekte: Përkulje të shpeshta dhe të jo e
balancuara qoftë edhe arnime (p.sh 15- 20 mm/ 3 m apo
20- 40 mm/ 5 mm me frekuencë prej 5-3 në 50 metra)
apo gropa të rastësishme(p.sh 1-3 në 50 metra) apo gropa
edhe më të shpeshta. Sipërfaqe pa defekte. Valëvitje dhe
rrudha të mëdha.
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7.0 – 8.0

Ngasje komode deri në 50-60 km/h. Lëvizje të shpeshta
të ashpra apo lëkundje të shoqëruara me defekte të ashpra 9.0 - 10
përkulje të thella dhe të paekuilibruara dhe arnime (p.sh
20-40 mm/ 3m apo 40-80 mm/5m me frekuencë prej 5-3
për 50 m ) apo gropa të shpeshta (p.sh 4-6 për 50 m).
E domosdoshme për të zvogëluar shpejtësinë nën 50
km/h. Shumë gropa dhe qarje të shumta (p.sh 40-80 mm 11 - 12
të thella me frekuencë 8-16 në 50 m)

3

4

5

Pajisjet rrugore - rrugët e asfaltuara moderne kërkojnë lëvizje të sigurt të automjeteve motorike,
dhe atë në kushte normale dhe në kushte të dobëta-zvogëlimit të dukshmërisë (mjegulla, shiu, etj.)
dhe natën. Rruga e pajisur mirë me pajisje rrit sigurinë në komunikacion rrugor. Njëkohësisht
rritet siguria edhe te drejtuesit e automjeteve motorike që është shumë e rëndësishme gjatë
zhvillimit të shpejtësive të mëdha dhe dendësisë së madhe të qarkullimit në rrugë.

Pajisjet e rrugës i përbejnë:
•

Shenjat e komunikacionit;

•

Rrethojat;

•

Shiriti i gjelbër;

•

Udhërrëfyesit;

•

Sytë e macës;

•

Shenja e kilometrazhesh;

•

Mbrojtësit e borës;

•

Brejtësit e frymës;

•

Rigola; etj.
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Ndriçimi i rrugës – ndriçimi i mirë i rrugës është kusht për qarkullimin e sigurt të automjeteve
motorike në rrugë në kushte të zvogëlimit të dukshmërisë dhe natën. Ndriçim i mirë i rrugës në
distanca të mëdha rrugore e sidomos ku zhvillohet qarkullimi heterogjen dhe intensiteti i
automjeteve është i madh, drejtpërsëdrejti ndikon në zvogëlimin e numrit të aksidenteve të
komunikacionit rrugor dhe në masë prej 30-35%, në krahasim me rrugën e asfaltuar, të pa ndriçuar
apo me ndriçim të dobët.

Jashtë vendbanimit nuk është e nevojshme të ndriçohen rrugët, por vetëm në disa lokacione kritike
siç janë: vendkalimi i këmbësorëve, udhëkryqet, etj. Ndërsa rëndësi të veçantë duhet t’u kushtohet
ndriçimit të tuneleve dhe atë në hyrje të tyre, në mënyrë që t’u adaptohet syri i drejtuesit të
automjetit kushteve të dukshmërisë.
Ndriçimi i rrugës në vendbanim është i nevojshëm vetëm nëse numri i automjeteve motorike natën
kalon kufirin mbi 2000 aut/h. Nëse plotësohet kushti i paraparë, atëherë ndriçimi duhet të jetë i
tillë që të gjithë pjesëmarrësit në komunikacion të kenë dukshmëri të barabartë, e siguria në
komunikacion do të jetë në nivel, rrit kualitetin e vozitjes, zvogëlon lodhjen e drejtuesit, ndërsa
ngarkesa e qarkullimit shpërndahet në mënyrë të barabartë gjatë 24 orëve. Në të kundërtën, nëse
ndonjë nga ndriçuesit nuk funksionon, atëherë nuk ka siguri të mjaftueshme në komunikacion,
siguria e komunikacionit është e dobët dhe pritet rritja e numrit të aksidenteve të komunikacionit
rrugor.

Udhëkryqet - një numër i madh i aksidenteve ndodhin në kryqëzimin e rrugëve dhe në kyçje të
tyre. Numri i aksidenteve që ndodhin në kryqëzime dhe kyçje të rrugëve, qoftë të jenë ato të të
njëjtës kategori apo primare a sekondare, është 40-50% nga numri i përgjithshëm i aksidenteve të
komunikacionit rrugor. Duke parë këtë situatë rrjedh që është më e nevojshme që udhëkryqet të
rregullohen me nivelim, dhe në këtë mënyrë të arrihet siguria më e madhe në komunikacion rrugor.
Nëse nuk është i mundur nivelimi i rrugëve, atëherë duhet të sigurohet dukshmëri e qartë për
udhëkryqe, ndërsa kujdes të veçantë duhet t’i kushtohet sinjalizimit të udhëkryqit, sipas rregullave
të komunikacionit.
Rrezik të veçantë në udhëkryqe paraqesin automjetet, të cilat marrin veprimin e kthimit në të majtë.
Prandaj para se të trajtohen ato, së pari duhet në mënyrë të veçantë të studiohen pasojat që do të
sjellë kthimi në anën e majtë dhe të bëhet përpjekje për të bërë zgjidhje me nivelim të rrugëve dhe
kyçje në rrugë.
Kryqëzimet me nivele hekurudhore duhet të zgjidhen me ndërtimin e nën ose mbi kalesës, e në
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këtë formë nëse nuk është e mundshme, atëherë me sinjalizim përkatës, sytë e maces dhe mbrojtësit
automatik. Ndërsa në vendkalime të pambrojtura patjetër duhet të sigurohet dukshmëri e
mjaftueshme dhe sinjalizim përkatës të vendkalimit me nivel të hekurudhës.

Mirëmbajtja e rrugës - punët në mirëmbajtjen e rrugës duhet të kryhen rregullisht dhe shpejtë
gjatë tërë vitit. Këtu hyjnë riparimet e sipërfaqes së rrugës, bankina, urat, muret mbrojtëse, pastrimi
i sipërfaqeve të rrugës, etj.
Shpeshherë sipërfaqja e rrugës së asfaltuar ndotet nga balta apo nga ndonjë faktor tjetër ndotës, të
cilën e sjellin automjetet para aksidentit apo mbesin pas aksidentit, nga kushtet atmosferike nga
rrugët sekondare e sidomos kjo ndodh gjatë stinës së vjeshtës kur është koha e punimeve në fusha.
Balta dhe fletët në sipërfaqe të rrugës duhet menjëherë të largohen që të mos vije deri të shkelja
me automjet motorik dhe të shfaqet rrëshqitja, e që si pasojë mund të vijë deri te aksidenti i
komunikacionit rrugor.
Në veçanti rrezik për qarkullimin rrugor paraqesin shembja e gurëve apo e dheut me rast mbulojnë
një pjesë të rrugës. Në këto vende ku paraqiten këto elemente të sigurisë në rrugë, patjetër duhet
të kufizohen me rrjeta metalike.

2.5 Faktorët e sigurisë në komunikacionin rrugor (në bazë të studimeve në SHBA)
Sezoni dimëror paraqet vështirësi të veçantë për mirëmbajtjen e rrugëve, e mirëmbajtja në veçanti
paraqet vështirësi kur sezoni veror i mirëmbajtjes në një farë mënyre ka dështuar, si p.sh. pastrimi
i rigolave, brezit rrugor, etj. Në rrugë po ashtu mund të mbesin pengesa befasuese që gjatë
mirëmbajtjes verore mund të mos jenë mënjanuar, e që në dimër mbulohen nga bora dhe meqë në
këto raste siguria është nën nivel, aksidenti është i pashmangshëm.
Mënyra e vetme për të reduktuar aksidentet gjatë qarkullimit rrugor është të kuptuarit e arsyeve
dhe rrethanave që shkaktojnë aksidentet. Mënyra më e mirë është kur ndahet sistemi i qarkullimit
në disa kategori:
•

Vozitësi (duke përfshirë të gjitha kategoritë e rrugës si ato shtigjet për çiklistët dhe
këmbësorët);

•

Automjetet;

•

Rruga;
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•
Arsyeja e aksidenteve lidhët për ndonjërën nga këta faktorë, duke u involvuar njëra me tjetrën.
Faktori njëri u referohet personave dhe punëve që bëjnë ata. Te faktori njëri më së shumti ndikojnë
lodhja, sëmundja, alkooli apo substancat narkotike, etj. Mosha po ashtu mund të ndikojë, e që te
mosha e re vozitja natën është më lehtë në krahasim me personat më të moshuar. Ndërsa te faktorët
e automjetit mund të përfshihen prishjet mekanike si ato të frenave apo gomat. Faktorët e rrugës
mund të jenë dukshmëria e pamjaftueshme, sinjalizimi i dobët apo mungesa e sinjalizimit vertikal
dhe horizontal. Kushtet atmosferike janë po ashtu një ndër faktorët kryesor që ndikojnë në sigurinë
rrugore, ku vozitësit janë të pakujdesshëm ndaj rrugëve të lagshta apo gjatë kohës me mjegull.
Bazuar në kërkimet nga aksidentet rrugore, lista e faktorëve të cilët ndikojnë janë paraqitur në
figurën më poshtë

Figura 6 - Faktorët që ndikojnë në aksidentet rrugore,
(Burimi: Road Safety Fundamentals , September 2005 - U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration)

Departamenti i rrugëve, në 34 për qind të aksidenteve involvon edhe sistemin e ligjit në mënyrë
që të ndërhyjë në departamentet që merren me trafik dhe rrugë. Po ashtu edhe vozitësit posedojnë
përqindje të madhe të aksidenteve për të cilën faktori njëri duhet t’i respektojë rregullat e trafikut
rrugor në mënyrë që të zbritet numri i aksidenteve. Por në qoftë se lidhet së bashku, atëherë
përmirësimi i kushteve të kualitetit të rrugëve, duke i riparuar ato, pritet një ulje e madhe e
aksidenteve. Kujdes të veçantë duhet t’i kushtohet edhe projekteve të rrugëve, të cilat duhet të
revidohen në mënyrë profesionale, duke përdorur fazist të caktuar për fusha të kërkuara që do të
ndihmojë në përmirësimin e kualitetit të rrugëve.

Përderisa automjetet hyjnë në grupin më të madh të përdoruesve të rrugës, ka edhe të tjerë që e
kanë të drejtën e përdorimit të rrugës, siç janë këmbësorët dhe çiklistët. Numri i inxhinierëve të
cilët janë në dispozicion dhe burimet financiare që nevojiten për të rritur sigurinë në rrugë, varet
kryesisht nga sasia dhe lloji i automjeteve në trafik. Meqë ka kategori të ndryshme rrugësh,
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varësisht se ku gjendet ajo, në pjesët rurale apo afër qytetit, atëherë projektimi duhet të bëhet sipas
kërkesave të po asaj kategorie, pra duhet të kihet në konsideratë lloji i qarkullimit në mënyrë që të
ndërtohen rrugë më të sigurta.

Në një mënyrë, në qoftë se shihen këmbësorë apo çiklist, duke ecur a lëvizur nëpër rrugë, atëherë
duhet që sa më parë të mendohet për ndërtimin e trotuareve, duke ua mundësuar edhe atyre lëvizjen
e sigurt. Zakonisht këmbësorët janë fëmijë, persona në moshë, e me aftësi të kufizuar, të cilët nuk
mund të vozisin, prandaj përdorin trotuaret si shteg më i sigurt.

Duhet marrë parasysh që edhe vozitja i ngjason një pune të vështirë, sepse gjatë vozitjes kërkohet
që të bëhen ca veprime në një kohë, e që nënkupton të kontrollosh automjetin, ta ngadalësosh apo
ta shpejtosh. Ka limite se sa një vozitës mund t’i akceptojë në një kohë të shkurtër. Sidoqoftë, kur
ka shumë limite të sigurisë, duke munduar t’i respektojë ato, vozitësi mund të bëjë edhe gabime.
Gjithashtu komplikimet të cilat mund t’i vijnë një vozitësi, mund të jenë brenda automjetit dhe
jashtë tij. Në një moment mund ta telefonojë dikush, apo t’i kujtohet se duhet ta telefonojë dikë,
muzika e radios apo pasagjeri i bënë ndonjë pyetje gjatë vozitjes apo edhe udhëtimi gjatë kohës
me shi apo borë. Pra, të gjithë këta faktorë do të mund të ndikonin gjatë vozitjes së automjetit.
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Të dhëna nga zyra kombëtare e auditimit në Kosovë

Siguria në rrugët e Republikës së Kosovës është një ndër problemet kryesore për gjithë shoqërinë
kosovare. Të dhënat flasin se vetëm gjatë vitit 2010 ka pasur 175 raste me fatalitet. Ndërsa pas
disa viteve, përkatësisht në vitin 2016 ishin 110 raste, e një vit më vonë është ngritur në 137 raste.
Pra kjo dëshmon se siguria në vend është e ulët.
Tabela 2 - Numri i aksidenteve në trafikun rrugor në Kosovë gjatë viteve 2010-2018
(burimi: Policia e Kosovës )

Tabela
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

Aksidentet me
dëme materiale
12,594
18,888
19,756
13,878
10,333
11,145
12,312
11,183
9,424

Aksidentet me
lëndime
4,327
4,490
4,555
4,960
4,876
5,275
6,130
6,390
6,217

Aksidentet me
fatalitet
158
130
116
104
111
117
99
122
100

Persona të
vdekur
175
157
121
119
127
129
110
137
129

Persona të
lënduar
7,731
8,321
8,561
9,817
9,713
10,671
12,009
12,645
12,360

Në bazë të Auditimit të fundit është deklaruar se problemi kryesor qëndron tek organet përgjegjëse
të cilat nuk janë efektive dhe nuk reagojnë për ngritjen e sigurisë në rrugë. Numri i vogël i policëve
të komunikacionit si dhe pikat të cilat duhen analizuar se ku do të qëndrojnë janë ndër faktorët që
krijojnë këtë mangësi në sistemin e trafikut. Divizioni i Komunikacionit Rrugor dhe Njësia
Rajonale e Komunikacionit Rrugor-Prishtinë nuk posedon të dhëna sa i përket analizimit dhe
identifikimit të faktorëve që shkaktojnë aksidente në trafikun rrugor.

Faktor tjetër është edhe Ministria e Infrastrukturës, e cila nuk është në gjendje të sigurojë kriteret
e sigurisë rrugore si, Auditimi i Sigurisë Rrugore për ndërtimin e rrugëve të reja dhe Inspektimi i
Sigurisë Rrugore për rrugët e reja.

Faktor shumë i rëndësishëm është edhe Kontrollimi teknik i automjeteve nga Ministria e
Infrastrukturës si dhe numri jo i mjaftueshëm i inspektorëve.
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Figura 7 - Shkaktarët e aksidenteve në trafikun rrugor për vitin 2016-2017 në Kosovë
(burimi: Policia e Kosovës)

Figura 8 - Shkaktarët e aksidenteve fatale sipas grup-moshave gjatë periudhës kohore Janar – Qershor 2017-2018, (Burimi:
Analiza e Sigurisë Rrugore Janar – Qershor 2018, Policia e Kosovës

2.7

Standardi TEM

➢ Kthesat horizontale
Radiusi minimal për kthesat horizontale për shpejtësi të ndryshme
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Tabela 3 - Radiusi minimal për shpejtësitë e ndryshme
(Burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)

Shpejtësia projektuese (km/h) 140

120

100

80

Radiusi minimal horizontal (m) 1000

650

450

240

➢ Kthesat Vertikale
Radiusi minimal për kthesat vertikale konvekse për shpejtësi të ndryshme
Tabela 4 - Radiusi minimal për kthesat vertikale konvekse për shpejtësi të ndryshme
(Burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)

Shpejtësia projektuese (km/h)):
Radiusi minimal për kthesat
horizontale konvekse (m):

2drejtime
1 – një
drejtim:

140
-

120
-

100
10,000

80
4,500

27,000

12,000

6,000

3,000

➢ Pjerrësitë
Tabela më poshtë paraqet shpejtësi të ndryshme në pjerrësitë maksimale të nevojshme për t’u
siguruar pasagjerëve një komoditet
Tabela 5 - Pjerrtësia maksimale për një vozitje komode për shpejtësi të ndryshme
(Burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)

Shpejtësia projektuese (km/h)

140

120

Pjerrtësia maksimale

3%

4%

100
5%

80
6%

Gjatësia e trasesë, e cila ka një pjerrtësi më të madhe se 3% duhet të jetë e limituar
proporcionalisht me vlerën e pjerrësisë
Për sistemin e drenazhimit, pjerrtësia minimale duhet të jetë 3%

➢ Pjerrtësia Tërthore
Pjerrtësia normale për shkak të largimit të ujërave atmosferike nuk duhet të jetë më e vogël se
2%. Pjerrësitë normale në kthesa duhet të përshtaten me radiusin më të madh ose e barabartë me
këto të paraqitura më poshtë
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Figura 9 - Profili tërthorë i rrugës në mbushje dhe gërmim
(Burimi: Rrugët e komunikacionit, S.Stefanovska, Zh.Dimitrievska, E. Dimitrova)
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➢ Elementet e karregjatave janë:

•

Korsetë e komunikacionit;

•

Korsetë skajore;

•

Korsetë për ndalimin emergjent të automjeteve;

•

Korsetë shtesë;

Figura 10 - Elementet e planit të rrugës
(burimi: Rrugët e komunikacionit, S.Stefanovska, Zh.Dimitrievska, E. Dimitrova)

➢ Korsetë
Në rast se kemi korsetë një kahore, shiritat e trafikut duhet të kenë gjerësinë 3.75m, por ka raste
kur edhe gjerësia mund të reduktohet deri në 3.50, ku gjerësia e vijave të bardha nuk duhet të
llogaritet së bashku me atë të shiritave të trafikut.
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Figura 11- Korsetë një kahore
(burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)

Figura 12 - Korsetë dy kahore
(burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)

➢ Metodat projektuese
Përderisa ende nuk është gjetur një metodë më e avancuar e llogaritjes së shtresave të mbushjes
së mbi bazës, llogaritja e shtresave të mbushjes së mbi bazës varet shumë nga kalkulimet e
ndryshme të trasesë, sepse rruga mund të ketë ura, struktura të ndryshme, etj. Zgjedhja e metodës
së kalkulimit i mbetet përgjegjësit të projektuesit, e që ka metoda të ndryshme, ku për shtresa
rigjide, pjesa e sipërme e mbushjes (mbi baza) është paraparë të përdorë bazë të trajtuar me
çimento (CTB) për një ose dy shtresa.
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➢ Rrëshqitja dhe rrafshësia e asfaltit

Pjerrtësia tërthore nuk duhet të jetë më e vogël se 2%, dhe në rastet kur ka kalim të kthesës nga
njëri drejtim të tjetrin, atëherë pjerrtësia tërthore mund te bie nën 2%, por duhet të jetë në një
distancë të shkurtër.

Figura 13 - Skema e Ndryshimit të pjerrësisë se korsetës
( burimi: TEM 3rd edition Feb 2002, TEM Standards and recommended Practice)
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Rrëshqitja duhet të konsiderohet si një faktor i rëndësishëm gjatë projektimit dhe ndërtimit të
rrugëve, me ç’rast duhet t’i jepet rëndësi e madhe vrazhdësisë së asfaltit, teksturës së agregatit.
Metodat llogaritëse janë të përshkruara në Standardin Evropian EN 13036-4 “Pavement Surface
Characteristics – Test Methods – Part 4: Method for Measurement of Skid Resistance of
Pavement Course”.
Rrafshësia e sipërfaqes së shtresave llogaritet dhe matet me metoda të ndryshme, toleranca e së
cilës duhet të respektohet në bazë të karakteristikave të makinerive të cilat do të përdoren.
Metodat llogaritëse janë të përshkruara në Standardin Evropian EN 13036-7 “Pavement Surface
Characteristics – Test Methods – Part 7: Measurement of Single Irreqularities”.
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DEFINIMI I PROBLEMIT

Në kapitullin e 3-të janë marrë parasysh inspektimi i sigurisë rrugore dhe të dhënat nëpër të cilën
kalon traseja e autostradës e trajtuar për auditimin e sigurisë rrugore.
3.1

Qëllimi i auditimit

Qëllimi kryesor i auditimit për siguri rrugore dhe inspektimi i sigurisë rrugore është që të bëjë projekte të
reja edhe për rrugët ekzistuese dhe sistemet e trafikut në mënyrë që t’i shmang sa më shumë incidentet e
ndryshme të cilat do të ishin me pasoja fatale apo me lëndime të përhershme të vozitësve apo pasagjerëve
të automjeteve gjatë qarkullimit në komunikacion rrugor.
Auditimi i sigurisë rrugore nënkupton një sistem dhe një investigim të pavarur të sigurisë së trafikut të një
rruge apo projektit rrugor. Inspektimi i sigurisë rrugore përkufizohet në mënyrë të ngjashme si një
përmbledhje sistematike të një rruge të re ose ekzistuese me synimin për të zbuluar kushtet e rrezikshmërisë
vozitësit e automjeteve.

Figura 14 – a) Auditimi dhe inspektimi i rrugës ekzistuese dhe b)Inspektimi rrjetit rrugor lidhur me sigurinë e rrugëve ekzistuese
(burimi: The Norwegian Public Roads Administration June 2014, Road Safety Audits and Inspection)

Qëllimi i auditimit të sigurisë rrugore është:

•

Të sigurojë që rrugët e reja dhe sistemet e trafikut të jenë të ndërtuara në përputhje me
standardet e kërkuara në mënyrë që të sigurojë të mos ndodh asnjë aksident rrugor, dhe të
mundësojë njohuri për projekte për rrugë të sigurta, duke përfshirë rregullat sipas
standardeve përkatëse;

•

Largimi i zgjidhjeve të padëshirueshme, defekteve dhe mangësive në nivele të ndryshme
të planifikimit para ndërtimit;
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Qëllimi i inspektimeve të sigurisë rrugore për elementet ekzistuese:

•

Për të përmirësuar standardet e sigurisë së trafikut në rrugët ekzistuese duhet bërë
identifikimi dhe largimi i pikave të rrezikshme, defektet dhe mangësitë përgjatë rrugës që
mund të çojnë në aksidente të rënda. Kjo bëhet në qoftë se përdoret përvoja më e mirëvendosur dhe njohuritë për projektimin e rrugëve/autostradave me nivel të sigurisë së lartë
dhe funksionimin e qarkullimit të automjeteve, si dhe sigurimi i njohurive në lidhje me
masat e duhura për sigurinë në trafik.

Devijimet:

Devijimi nënkupton mungesën e përmbushjes së kërkesave të specifikuara të përdoruesit siç është
mungesa e përmbushjes së kërkesave standarde të rrugës, ose nga kërkesa të tjera ligjore ose të
miratuara që mund të kenë ndikim të rëndësishëm në sigurinë e qarkullimit rrugor.
Devijimi i konsiderueshëm ka për qëllim të përfshijë kushte të një rëndësie të tillë për masat e
sigurisë së qarkullimit rrugor për të justifikuar ndryshimet në projekt me qëllim të eliminimit të
problemit. Nëse kjo nuk është e mundur, duhet të zbatohen masat për të mbrojtur automjetet ose
në një mënyrë të kënaqshme t'i paralajmërojnë ata rreth rrezikut. Mosrespektimi i disa kërkesave
standarde me rëndësi për sigurinë në rrugë normalisht konsiderohet si devijim thelbësor.
Devijimi i vogël ka për qëllim të përfshijë kushte me më pak rëndësi për sigurinë e automjeteve,
por që ende duhet të merren parasysh gjatë fazës së projektit. Po ashtu edhe mospërputhja në mes
të rregullave standarde me më pak rëndësi për sigurinë në trafik normalisht konsiderohet si devijim
më i vogël.

Gabimet:
Gabimi nënkupton mungesën e përputhshmërisë me një kërkesë të parashikuar të automjeteve ose
një pritshmëri të arsyeshme, përfshirë të gjitha ato në lidhje me sigurinë. Gabimi është mungesa e
konformitetit me përdoruesit e automjeteve. Kjo nënkupton për shembull që nëse nuk plotëson
plotësisht nevojat e automjeteve rrugore në përputhje me standardet e rrugës dhe pa prezencën e
devijimeve, një projekt rrugor përsëri mund të ketë defekte. Projektimi i rrugëve me standard jo
adekuat sjell deri te probleme të ndryshme në lidhje me elementet e sigurisë rrugore.
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Masat e menjëhershme:
Masat e menjëhershme nënkuptojnë masa të vogla që nuk kërkojnë të drejtën e kalimit ose procesit
zyrtar në përputhje me Aktin e Planit dhe Ndërtimit. Masat e menjëhershme janë sinjalizimi
vertikal dhe horizontal, përmirësimi i distancës së shikimit, ngritja dhe riparimi i parmakut,
eliminimi i pengesave në anë të rrugës, vendi i kalimit për këmbësorët, korrigjimi i niveletës së
dëmtuar dhe përmirësimi i kryqëzimit brenda rrugës ekzistuese.

Masat e vogla të investimeve:
Këto janë masa që nuk kërkojnë investime të mëdha, por që sipas Planit dhe Aktit të Ndërtimit
mund të kërkojnë përpunim zyrtar. Masat e vogla të investimeve janë përmirësimet e kryqëzimeve,
rreth rrotullimet, pahitë elastike dhe rregullimi i kthesave.

3.2

Autostrada “Arbën Xhaferi” - Route R6

Rruga 6 (R6), është një autostradë e cila përbëhet nga katër (4) korsi, e cila fillon nga zona jugore
e Prishtinës (Kryeqyteti i Kosovës) deri te qyteti i Hani i Elezit (në mes kufirit të Republikës së
Kosovës dhe Maqedonisë Veriore) në gjatësi totale prej 63,1 km.
Me përfundimin e kësaj Autostrade, shteti i Kosovës lidhë qytetet nga Zona Veriore e Kosovës në
atë Jugore, pra duke lidhur kryeqytetin e Prishtinës në veri përmes kësaj autostrade me anë të cilës
mund të udhëtohet deri në zonën jugore në qytetin e Hanit të Elezit, me ç’rast do t’i sigurojë
Kosovës qasje në Korridorin Pan Evropian X në Maqedoni të Veriut (Figura 1, South East Europe
Transport Observatory (SEETO)).
3.3 Auditimi sipas komisionit Evropian
Në Letrën e Bardhë të të 12 shtatorit të vitit 2001, Komisioni Evropian, shprehu nevojën për të
kryer vlerësime të ndikimit të sigurisë dhe auditime të sigurisë rrugore, në mënyrë që të ulet
numri i viktimave të trafikut rrugor përgjysmë brenda Bashkimit Evropian midis 2001 dhe 2010.
Me propozimin e Komisionit Evropian, Parlamenti Evropian dhe Këshilli, më 19 nëntor të vitit
2008 miratoi Direktivën 2008/96 / EC mbi menaxhimin e sigurisë së infrastrukturës rrugore.
Auditimi i sigurisë rrugore (RSA) është një kontroll i pavarur i detajuar sistematik dhe teknik, në
lidhje me karakteristikat e projektimit të një projekti të infrastrukturës rrugore dhe që përfshin të
gjitha fazat nga planifikimi deri në funksionimin e hershëm.
Auditimet e sigurisë rrugore do të përbëjnë një pjesë integrale të procesit të projektimit të projektit
të infrastrukturës në fazën e hartimit, hartimit të detajuar, para-hapjes dhe funksionimit të hershëm.
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Qëllimi kryesor i RSA është të sigurojë rrugët maksimalisht të sigurta për pjesëmarrësit në trafik.
Kjo nënkupton që siguria në komunikacion duhet të merret në konsideratë gjatë gjithë procesit të
projektimit, si dhe zbatimit të çdo projekti.
Qëllimet tjera janë:
•

Të ulet numri i aksidenteve në trafik dhe me pasoja sa më të vogla, si dhe të minimizohen
aksidente të cilat në mënyrë të pashmangshme do të ndodhin edhe në rrugë të ndërtuara
ose të riparuara;

•

Të eliminohet mundësia që një zgjidhje projektimi të jetë shkaku i një aksidenti trafiku në
ndonjë pjesë tjetër të rrjetit rrugor, i cili mund të ndikohet nga punimet e planifikuara të
ndërtimit në kuptimin, që ndryshon flukset e trafikut, vëllimin e trafikut, strukturën e
trafikut;

•

T’u sigurohet të gjithë pjesëmarrësve në komunikacion mënyra e sigurt e shfrytëzimit të
trafikut;

Auditimi i sigurisë rrugore bëhet nga auditori i sigurisë rrugore, i cili kontrollon karakteristikat e
projektuara të projektit të infrastrukturës.
Përvoja dhe kualifikimet e duhura të auditorit, certifikimi dhe trajnimi i auditorëve në Republikën
e Kroacisë përcaktohen në Rregulloren për kontrollin e sigurisë në komunikacion dhe trajnimin e
auditorëve të sigurisë në komunikacion.
Që auditimi i një projekti infrastrukturor të jetë me të vërtetë efikas dhe efektiv, gjatë auditimit,
auditori nuk duhet të merr pjesë në hartimin e procesit të funksionimit të projektit infrastrukturor.
Rezultati i procedurës së RSA është Raporti zyrtar, i cili përcakton defektet dhe defektet e
mundshme nga aspekti i sigurisë në komunikacion, dhe jep rekomandime për korrigjimin e këtyre
gabimeve dhe defekteve, ose rekomandime se si të ulet ndikimi i këtyre gabimeve në sigurinë në
komunikacion.
Raporti për RSA-në e zbatuar duhet të përmbajë këto elemente:
•

Shpjegime hyrëse;

•

defektet dhe mangësitë;

•

Deklaratë nga Auditori;

•

Shtojcat;

44

Lekë Krasniqi

3.4

Punim Diplome - Master

Projekti i Rrugës 6

Rruga si një strukturë infrastrukturore dhe pjesët përbërëse të saj, përveç rezistencës mekanike
dhe karakteristikat e stabilitetit, gjatë vozitjes duhet t’i mundësojë siguri vozitësit.
Për pasagjerët dhe përdoruesit, siguria në rrugë arrihet përmes përdorimit të proceseve gjatë
projektimit, duke zbatuar rregulloret dhe standardet përkatëse.
Parametrat e projektimit lidhur me Autostradat janë të definuara sipas:
•

Standardit TEM, Botimi i tretë, Shkurt 2002;

•

Standardet kroate: Rregullore për kushtet themelore me të cilat rrugët publike janë jashtë
fshatit dhe përbërësit e tyre duhet të jenë në përputhje me këndvështrimin e sigurisë së
trafikut OG (NN110/01);

•

"Standardet e autostradës për Punimet në Rrugë dhe Ura, Administruar nga UN: 2004" Vëllimi 1; Pjesa 1: Standardet e projektimit për Rrugët, Seria 100 Projektimi gjeometrisë
së rrugës, Sektori 4: Rrethrrotullime, Korrik 2004;

Shenjat e trafikut, shenjat rrugore dhe pajisjet rrugore të instaluara në autostradë janë krijuar me
përpikëri me rregulloret, standardet dhe kodin e praktikës së vlefshme kombëtare dhe evropiane,
në mënyrë që të përmbushen të gjitha kriteret e kërkuara, veçanërisht ato që lidhen me sigurinë.
Rregulloret dhe standardet të cilat janë përdorur gjatë projektimit:
•

HRN 1114 - 1119 (traffic signs)

•

EN 12899-1 (traffic signs)

•

EN 1436:2009, (road marking)

•

EN 1463-1:2009 (road marking)

•

EN 1463-2:2001 (road marking)

•

EN 1423:2012

•

EN 1424:2004

•

HRN U.S4.222 - 227, 229, 230, 232, 234 (road marking)

•

HRN 1126 (road equipment)
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Pozita Gjeografike e Kosovës

Kosova (zyrtarisht Republika e Kosovës) është një shtet i pavarur në Evropën Juglindore. Ka një
sipërfaqe prej 10.880 km² dhe popullsi prej 1.8 milion banorësh. Shtrihet në qendër të Siujdhesës
Ballkanike dhe kufizohet në veri dhe në lindje me Serbinë, në juglindje me Maqedoninë e Veriut,
në jugperëndim me Shqipërinë dhe në perëndim me Malin e Zi.
Transporti rrugor është aktualisht mënyra kryesore e transportit të mallrave në Kosovë, qoftë i
mallrave vendore, qoftë i mallrave nga importi. Analizat e bëra përkitazi me origjinën e mallrave
(OM) dhe mënyrën e transportit, të bëra nga fundi i vitit 2011, përveç informacioneve të nevojshme
për transportin rrugor të mallrave, ka mundësuar edhe krijimin e bazës së të dhënave.
Tabela 6 – Paraqitja e dy autostradave që lidhin Prishtinën me Tiranën dhe Prishtinë me Shkupin

Autostrada

Rajoni
Prishtinë,
Ferizaj

Gjatësia
65 km

Prishtinë,
Prizren

129.8 km

Përshkrimi
Route 6 (Rruga 6) që lidh dy shtete:
Republikën e Kosovës dhe
Maqedonisë e Veriut, si dhe
kryeqytetet e tyre, Prishtinën me
Shkupin
Route 7 (Rruga 7) që lidhë qytetin e
Prishtinës me qytetin e Durrësit të
Shqipërisë, duke kaluar përmes kufirit
Vërmicë

Qytetet
Ferizaj, Fushë
Kosovë, Lipjan, Prishtinë

Prishtinë, Prizren, Suharekë

Figura 15 - Harta e cila paraqet dy autostradat kryesore ne Republikën e Kosovës (ROUTE 6 AND ROUTE 7)
((burimi: KFOS 2015, Route 6: Highway Prishtina – Skopje )
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Kushtet Klimatike

Klima e Kosovës është në pjesën më të madhe kontinentale, duke rezultuar me verë të ngrohtë dhe
dimra të ftohtë me ndikime Mesdhetare dhe Alpine (temperatura mesatare brenda vendit luhatet
nga + 30 °C (verë) ne – 10 °C (dimër)).

Reshjet mesatare vjetore në Kosovë janë 720 mm, por mund të arrijnë më shumë se 1.000 mm në
malet më të larta. Thatësirat verore nuk janë të rralla. Lartësitë e ndryshme, ndikimet klimatike
dhe dheu i Kosovës ofrojnë një larmi të gjerë të mikrohabitateve për të cilët përshtaten speciet
bimore dhe shtazore. Burimet më të mëdha të ndotjes së ajrit në ditët e sotme janë: sektori i
prodhimit të energjisë nga burime të pakthyeshme (qymyri dhe derivatet e naftës), transporti i
trafikut (automjetet e vjetra me motor dhe kryesisht që përfshin luginën e Ibrit është i ndikuar nga
masa ajri kontinentale. Për këtë arsye në këtë pjesë të vendit dimrat janë më të ftohtë me
temperatura mesatare mbi – 10 °C, por ndonjëherë nën – 26 °C. Verat janë shumë të nxehta, me
temperaturë mesatare 20 °C, disa herë mbi 37 °C. Kjo zonë është e karakterizuar nga një klimë e
thatë dhe reshje vjetore totale afërsisht 600 mm në vit.

Bazuar nga kushtet klimatike, Kosova mund të ndahet në tri zona klimatike si më poshtë:

Zona klimatike e Kosovës (Rrafshi i Kosovës);
Zona klimatike e Dukagjinit (Rrafshi i Dukagjinit); dhe
Zona klimatike e maleve dhe e pjesëve të pyllëzuara;
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PARAMETRAT E PROJEKTIMIT

Tek parametrat e projektimit janë përfshire numri i sektorëve tw ndarë gjatw projektimit të
autostradës së shqyrtuar duke paraqitur trashësine e shtresave te projektit rrugorë.
4.1 Rruga 6 - Përshkrimi i sektorëve
Ky projekt është pjesë e Rrjetit Qendror të Rrugëve të Evropës Juglindore, në të cilën referohet si
Rruga 6 (R6), e përbërë nga katër (4) korsi të trafikut, nga Jugu i Prishtinës (kryeqytetit të Kosovës)
deri në Han të Elezit (që lidhë Kosovën dhe Maqedoninë e Veriut) në gjatësi totale prej 65 km, i
cili do të kalojë Kosovën nga Veriu në Jug, duke lidhur Prishtinën në Veri dhe përfundimisht të
udhëtojë në qytetin e Hanit të Elezit afër kufirit. Do të shërbejë si një element kryesor i sistemit
kombëtar të transportit të Kosovës dhe do t'i ofrojë Kosovës qasje në Korridorin-X.

Udhëkryqi R6/R7 i cili është pjesë e kësaj autostrade, është projektuar të lidhet me rrugën
ekzistuese M2 në gjatësi prej 3.1km. Rruga 6 vazhdon paralel me atë ekzistuese deri në qytetin e
Ferizajt, ku me anë të disa udhëkryqeve ku është e projektuar të lidhet me shumë qytete si atë të
Lipjanit, Babushit, Ferizajt dhe Doganaj, Gjatë gjithë kësaj zone autostrada shtrihet në terren të
rrafshët.
Autostrada R6 përmban këta sektorë:
•

Sektori C1 – Udhëkryqi R6/R7 deri në fshatin Babush, përafërsisht C1=20.3km
Sektori C1D - Udhëkryqi R6/R7 deri te rruga ekzistuese M2, përafërsisht
C1D=3.1km, total=23.4km;

•

Sektori C2 – Udhëkryqi Babush deri tek Pagesa e Taksave pas Nikaj, gjatësia
totale 24.2km;

•

Sektori C3 – Stacioni i Pagesës së Taksave deri tek Qyteti i Hanit të Elezit, afër
kufirit me Maqedoninë e Veriut, me gjatësi totale 15.5km;

48

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

Figura 16- Projekti i Udhëkryqit R6/R7 (burimi: Bechtel – Enka & Egis )

4.2

Sektori C1 dhe C2

Shpejtësia projektuese për këto sektorë është 120km/h
Parametrat sipas standardit TEM

•

Shpejtësia projektuese......................................................................................... V = 120 km/h

•

Radiusi minimal i projeksionit horizontal.......................................................... Rmin = 650 m

•

Pjerrtësia gjatësore maksimale........................................................................... smax = 4.00 %

•

Radiusi min për for convex vertical curves................................................... Rmin = 12 000 m

•

Pjerrtësia tërthore min........................................................................................... qmin = 2.0 %

•

Pjerrtësia tërthore max për radiusin min horizontal............................................. qmax = 7.0 %
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Parametrat të cilat janë përdorur per sektorin C1 dhe C2
•

Shpejtësia projektuese......................................................................................... V = 120 km/h

•

Sektori C2 deri tek udhëkryqi i Ferizajit.......................................................... (V = 130 km/h)

•

Gjatësia maksimale e korësisë së drejtë................................................................... 2108.49 m

•

Radiusi min. horizontal…….............................................. Rmin 130 / 120 = 1 000 m / 700 m

•

Gjatësia min. e kthesës kalimtare............................................ Lmin 130 / 120 = 115 m / 95 m

•

Pjerrtësia gjatësore max...................................................................................... smax = 4.00 %

•

Pjerrtësia gjatësore min....................................................................................... smin = 0.30 %

•

Radiusi min për kthesat vertikale ko........................... Rmin 130 / 120 = 27 600 m / 15 000 m

•

Radiusi min për kthesat vertikale konk........................ Rmin 130 /120 = 19 500 m / 10 000 m

•

Pjerrtësia tërthore min.................................................................................. qmin = 2.5 (2.0) %

•

Pjerrtësia tërthore max ne kthesa (për R = 700 m) .............................................. qmax = 7.0 %

Prerja tërthore për sektorët C1 dhe C2
Gjerësia tërthore e projektit të autostradës
•

Gjerësia e korsisë së komunikacionit........................................................................... 3.75 m

•

Vija e bardhë anësore....................................................................................... 0.5 m (0.25) m

•

Korsia emergjente........................................................................................................... 2.5 m

•

Korsia e mesme e ndarjes................................................................................................ 4.0 m

•

Bankina ne gërmim ......................................................................................................... 2.4 m

•

Bankina në mbushje........................................................................................................ 1.5 m

Gjerësia totale e autostradës është 29.30 m në gërmime dhe 27.50m në mbushje.
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Figura 17 - Situacioni dhe profili gjatësore i një sektorit të Autostradës R6 “Arbën Xhaferi”
(burimi: Bechtel – Enka & IGH Institute)

4.3

Sektori C1C

Udhëkryqi R6/R7
Parametrat e projektit
•

Shpejtësia projektuese.......................................................................................... V = 80 km/h

•

Shpejtësia projektuese për rrugët e ngushta.......................................................... V = 80 km/h

•

Radiusi min. horizontal……....................................................... Rmin 80 / 50 = 300 m / 85 m

•

Gjatësia min. e kthesës kalimtare............................................ Lmin 130 / 120 = 115 m / 95 m

•

Pjerrtësia gjatësore max.................................................................. smax 80/50 = 5.00 /
5.00%

•

Radiusi min për kthesat vertikale konvekse................................................... Rmin = 2 000 m

•

Radiusi min për kthesat vertikale konkave..................................................... Rmin = 1 500 m

•

Pjerrtësia tërthore min........................................................................................... qmin =
2.5%

•

Pjerrtësia tërthore max ……………………........................................................ qmax = 5.0%
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Sektori C1D

Parametrat e projektit sipas standardit TEM
(MC10 prej km 702+760,00 deri km 705+448,821)- prerja tërthore karakteristike 1
•

Shpejtësia projektuese........................................................................................ V = 80 km/h

•

Radiusi min. horizontal................................................................................... Rmin = 240 m

•

Pjerrtësia gjatësore max.................................................................................... smax = 6.00 %

•

Radiusi min për kthesat vertikale konvekse.................................................. Rmin = 3 000 m

•

Pjerrtësia tërthore min ........................................................................................ qmin = 2.0 %

•

Pjerrtësia tërthore max për radiusin min. horizontal .......................................... qmax = 7.0 %

Parametrat e projektit

(MC10 prej km 702+760,00 deri km 705+448,821) - prerja tërthore karakteristike 2
•

Shpejtësia projektuese.......................................................................................... V = 80 km/h

•

Radiusi min. horizontal..................................................................................... Rmin = 280 m

•

Gjatësia min. e kthesës kalimtare......................................................................... Lmin = 90 m

•

Pjerrtësia gjatësore max ................................................................................... smax = 4.89 %

•

Pjerrtësia gjatësore min....................................................................................... smin = 0.70%

•

Radiusi min për kthesat vertikale konvekse.................................................... Rmin = 5 994 m

•

Radiusi min për kthesat vertikale konkave..................................................... Rmin = 6 000 m

•

Pjerrtësia gjatësore min ....................................................................................... qmin = 2.5%

•

Pjerrtësia gjatësore max në kthesë (për R = 280 m) ........................................... qmax = 6.2%
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Parametrat e projektit

(MC90 për km 0+000,00 deri km 0+369,694) - prerja tërthore karakteristike 3
•

Shpejtësia projektuese.................................................................................. V = 60 km/h

•

Radiusi min. horizontal................................................................................ Rmin = 1000 m

•

Gjatësia min. e kthesës kalimtare................................................................ Lmin = 45 m

•

Pjerrtësia gjatësore max................................................................................ smax = 3.50 %

•

Pjerrtësia gjatësore min................................................................................. smin = 0.72 %

•

Radiusi min për kthesat vertikale konvekse................................................ Rmin = 2 500 m

•

Radiusi min për kthesat vertikale konkave….............................................. Rmin = 2 500 m

•

Pjerrtësia tërthorë min................................................................................... qmin = 2.5 %
Prerjet Tërthore
Gjerësia projektuese e autostradës është përdorur prerja tërthore karakteristike tipi 1
Prej udhëkryqit R6-R7 deri tek Pagesa e taksës km 702+760,00 deri km 704+250,00

•

Gjerësia e shiritit ........................................................................................................... 3.75 m

•

Vija e bardhë e skajshme................................................................................... 0.5 m (0.25) m

•

Shiriti emergjent ............................................................................................................. 2.5 m

•

Shiriti gjelbërues .............................................................................................................. 4.0m

•

Bankina në gërmim ........................................................................................................ 2.4 m

•

Bankina në mbushje........................ ............................................................................... 1.5 m
Gjerësia projektuese e autostradës është përdorur prerja tërthore karakteristike tipi 2
Prej stacionit të Pagesës së taksave deri tek rreth rrotullimi - km 704+480,00 to km
705+448,821

•

Gjerësia e shiritit ........................................................................................................ 3.50 m

•

Vija e bardhë e skajshme............................................................................................... 0.3 m

•

Shiriti emergjent.................................................................................................... 3.6 (2.6) m

•

Bankina në gërmim ....................................................................................................... 2.4 m

•

Bankina në mbushje....................................................................................................... 1.5 m

53

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

Gjerësia projektuese e autostradës është përdorur prerja tërthore karakteristike tipi 3
Prej rrethrrotullimit deri tek udhëkryqi M2 – km 0+000,00 to km 0+369,694
•

Gjerësia e shiritit........................................................................................................... 3.25 m

•

Shiriti emergjent.............................................................................................................. 0.3 m

•

Shiriti gjelbrues............................................................................................................... 1.4 m

•

Trotuari ......................................................................................................................... 1.55 m

•

Bankina në mbushje/gërmim ........................................................................................ 0.25 m

4.5

Sektori C3

Shpejtësia projektues Sektori C3A - v=80 km/h (prej km 300+420 deri km 303+843 v=90 km/h)
Shpejtësia projektues Sektori C3B1 - v=80 km/h,
Shpejtësia projektues Sektori C3B2 - v=80 km/h
• Shpejtësia projektuese.......................................................................................... V = 80 km/h
• Radiusi min. horizontal...................................................................................... Rmin = 240 m
• Pjerrtësia gjatësore max..................................................................................... smax = 6.00 %
• Radiusi min për kthesat vertikale konvekse................................................... Rmin = 3 000 m
• Pjerrtësia tërthore min ......................................................................................... qmin = 2.0 %
• Pjerrtësia tërthore max per radius min horizontal ............................................... qmax = 7.0 %
Parametrat e projektiti duke përdorur vlerat e C3A dhe C3B1
• Shpejtësia projektuese......................................................................... V = 80 km/h (90 km/h)
• Gjatësia max e vijës së drejt ..................................................................................... 574.80 m
• Radiusi min horizontal ..................................................................................... Rmin = 250 m
• Gjatësia min. e kthesës kalimtare........................................................................ Lmin = 65 m
• Pjerrtësia gjatësore max ..................................................................................... smax = 5.00 %
• Pjerrtësia gjatësore min ..................................................................................... smin = 1.33 %
• Radiusi min për kthesat vertikale konvekse.................................................... Rmin = 5 000 m
• Radiusi min për kthesat vertikale konkave..................................................... Rmin = 4 000 m
• Pjerrtësia tërthore min ........................................................................................ qmin = 2.5 %
• Pjerrtësia tërthore max në kthesë (për R = 250 m) ............................................. qmax = 7.0 %
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Parametrat projektuese –për Sektorin C3B2
• Shpejtësia projektuese. ....................................................................... V = 80 km/h (60 km/h)
• Gjatësia max e vijës së drejt.................................................................................... 335.97 m
• Radiusi min horizontal....................................................................... Rmin = 250 m (120 m)
• Gjatësia min. e kthesës kalimtare..................................................................... Lmin = 60 m
• Pjerrtësia gjatësore max .................................................................................. smax = 6.00 %
• Pjerrtësia gjatësore min.................................................................................... smin = 1.70 %
• Radiusi min për kthesat vertikale konvekse................................................. Rmin = 6 000 m
• Radiusi min për kthesat vertikale konkave................................................... Rmin = 4 000 m
• Pjerrtësia tërthore min ........................................................................................ qmin = 2.5 %
• Pjerrtësia tërthore max në kthesë (për R = 250 m) ............................................ qmax = 7.0 %

Parametrat projektuese –për Sektorin C3C
• Shpejtësia projektuese......................................................................... V = 60 km/h (40 km/h)
• Minimum horizontal radius ............................................................... Rmin = 120 m (120 m)
• Gjatësia min. e kthesës kalimtare........................................................................ Lmin = 60 m
• Pjerrtësia gjatësore max ................................................................................... smax = 2.00 %
• Pjerrtësia gjatësore min. ..................................................................................... smin = 0.50 %
• Radiusi min për kthesat vertikale konvekse.................................................... Rmin = 9 000 m
• Radiusi min për kthesat vertikale konkave..................................................... Rmin = 8 000 m
• Pjerrtësia tërthore min ......................................................................................... qmin = 2.5 %
• Pjerrtësia tërthore max në kthesë (për R = 250 m) .............................................. qmax = 2.5 %
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Shtresat e Rrugës

Figura 18 - Shtresat e strukturës të shiritit qarkullues të Autostradës (Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

Figura 19 - Shtresat e strukturës të shiritit emergjent të Autostradës (Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

4.7

Stacionet e Pagesave të Taksave

Për të zbatuar sistemin e pagesës së taksës në autostradë, sipas projektit të Autostradës janë
planifikuar të ndërtohen 2 pika të pagesës së taksave në autostradë dhe 4 pika të pagesës së taksave
brenda udhëkryqeve.
Ndërtimi i objektit për pagesat e taksave do të varet në të ardhmen.
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Sinjalizimi vertikal i trafikut, Sinjalizimi horizontal dhe pajisjet rrugore

Sinjalizimi vertikal dhe horizontal si dhe pjesët tjera të rrugës janë projektuar, duke respektuar
rregulloret, standarde dhe kodet evropiane në mënyrë që të përmbushën kriteret, e sidomos ato të
sigurisë.

Këto standarde janë aplikuar sipas:
•

Rregulloret për Sinjalizimi horizontal dhe vertikal (Gazeta Zyrtare e Republikës së
Kroacisë Nr. 33/05, Ndryshimi në OG Nr. 64/05, Ndryshimi në OG Nr.155 / 05, 14/11);

•

HRN 1114 - 1119 (Sinjalizimi vertikal);

•

EN 12899-1 (Sinjalizimi vertikal);

•

EN 1436:2009, (Sinjalizimi horizontal);

•

EN 1463-1:2009 (Sinjalizimi horizontal);

•

EN 1463-2:2001 (Sinjalizimi horizontal);

•

EN 1423:2012;

•

EN 1424:2004;

•

HRN U.S4.222 - 227, 229, 230, 232, 234 (Sinjalizimi horizontal);

•

HRN 1126 (Pajisjet rrugore);
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5.0 SINJALIZIMI VERTIKAL DHE HORIZONTAL
Ky kapitull përmban të dhënat dhe informacionet lidhur me sinjalizimi vertikal dhe horizontal
gjatë projketimit dhe zbatimit në mënyrë që të shtohet aspekti i sigurisë rrugore si dhe njoftimin
e vozitësve të automjeteve për arritjen në lokacionin e duhur.
5.1

Sinjalizimi vertikal

Sinjalizimi vertikal i instaluar përgjatë Autostradës R6 është punuar përmes materialit të aluminit
(afër 99% alumin), duke evituar korrozionin, por edhe duke pasur peshë më të vogël, duke
krahasuar me materialet tjera. Shtresat e aluminit janë me trashësi prej 2-3mm.

Figura 20 – Projekti i sinjalizimit vertikal – Shenjat, (Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

Karakteristika kryesore për të gjitha shenjat vertikale është sepse është përdorur folie me
reflektivitet të klasës së lartë. Reflekteviteti i klasës së dytë është përdorur për kategorisë së
autostradave, tek kyçjet, etj.) ndërsa reflektiviteti i klasës së I-rë është përdorur për rrugët tjera
(regjionale dhe lokale) sipas Rregulloreve të Sinjalizimi Vertikal dhe Horizontal.
Faktor i rëndësishëm në lidhje në Sinjalizimin vertikal është mënyra se si janë instaluar në vend.
Shenjat vertikale mund të instalohen me anë të shtyllave, të cilat mundësojnë stabilitet, duke
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parandaluar lakimin e tyre me kohën për shkak të ndikimi të erës, reshjeve etj. Për këtë arsye, duke
e mbështetur me shtyllë diagonale në rastet kur kemi dy shenja të vendosura në një shtyllë, janë
instaluar shtyllat me diametër Ø 60.3mm.

Figura 21 – Sitacioni i projektit të sinjalizimit vertikal dhe horizontal (Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

Shenjat vertikale të cilat kanë dimensione më të mëdha, atëherë këto shenja janë të vendosura
nëpër shtylla me material nga çeliku i galvanizuar. Për t’u mundësuar vozitësve pamje më të qartë,
shenjat janë të instaluara në lartësi prej 120 deri 140 cm mbi nivelin e asfaltit (e matur nga pjesa e
poshtme e shenjës). Themeli i këtyre shenjave ka dimensione të ndryshme, e lartësia e tij është
h=80cm. Për shenja të cilat janë përdorur nëpër portale, themelet e tyre duhet të projektohen sipas
kritereve të strukturave.

Figura 22 – Foto e terreni gjatë instalimit të portaleve të sinjalizimit vertikal ne autostradën R6
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Sinjalizimi horizontal

Për qëllime të sigurisë në komunikacion dhe për të plotësuar kërkesat e dukshmërisë e të
qëndrueshmërisë, sinjalizimi horizontal është një prej elementeve kryesore të rrugës. Sinjalizimi
horizontal duhet të jetë sipas standardeve EN 1463.
Për sinjalizimin horizontal në autostradën R6 dhe tek udhëkryqet janë përdorur vija të bardha nga
materialet të cilat plotësojnë kriteret e kërkuara të dukshmërisë dhe të qëndrueshmërisë, d.m.th.
materiale termoplastike. Ky material në bazë të prodhimit ka garanci minimum 2 vjet. Për shkak
të trashësisë (3mm) për të lejuar drenazhimin e ujit nga shiriti automobilistik, këto materiale kur
aplikohen nëpër shirita vijat e bardha janë të hapura çdo 10 m. Pos që parandalon ujin, ky material
qëndron në shiritin automobilistik, duke kontribuuar në sigurinë e trafikut.
Sinjalizimi horizontal në rrugët e kategorisë më të ulët bëhen nga vijat e bardha me sistemin, duke
përdorur sprej me veti të përmirësuara për kushte të dukshmërisë së ulët. Periudha e garancisë të
këtyre vijave është minimum 1 vit.
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Figura 23 – Fotografia nga terreni gjatë instalimit të sinjalizimit horizontal të udhëkryqit R6/R7
Figu

ure 1Figure 2Figure 3Figure 4Figure 5Figure 6Figure 7Figure 8Figure 9

5.3

Pajisjet Rrugore

Pajisjet rrugore të instaluara:
➢ Shenjat e drejtimit (K01) dhe reflektorët e syve të maceve (K03);
➢ Paneli për shënimin e ishujve të trafikut (K06 dhe K07);
➢ Paneli për shënimin e kthesave të mëdha (K12);
➢ Paneli për shënimin e barrierave të sigurisë (K16);
➢ Barrierat e sigurisë (pahitë elastike, barrierat e sigurisë nga betoni);
Shenjat K06 janë të instaluara nëpër ishujt e trafikut sikurse edhe elementet shenjat K07 me folie
reflektive të klasës së dytë. Shenjat K12 janë të vendosura për të paralajmëruar vozitësit për kthesat
e ashpra, duke i vendosur nëpër tek bankinat me një distancë e cila varet nga radiusi i kthesës.
Pahitë elastike janë elementet kryesore për sigurinë në rrugë dhe janë të instaluara nëpër gjithë
pjesët ku pasagjerët dhe vozitësit mund të dalin jashtë rrugës, dhe në rastet kur ka elemente tjera
të cilat mund të jenë të rrezikshme, në qoftë se nuk mbulohen nga pahitë elastike.
Pahitë elastike janë të vendosura 60m para hapësirave të rrezikshme dhe minimum 15m pas këtyre
hapësirave.
Pahitë elastike janë përdorur kur traseja e autostradës është në mbushje në lartësi prej 3m, në
shiritin gjelbërues nëpër tërë gjatësinë e autostradës, afër strukturave, pjesën e jashtme të
autostradës kur ka pika të rrezikshme, tek shtyllat e mbikalimeve, afër shtyllave elektrike, afër
portaleve të sinjalizimit vertikal, etj.
Instalimi i pahive elastike të tipit SGR-H2 (të dyfishtë) është përdorur në pjesën e mesme të shiritit
gjelbërues.
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Figura 24 – Detalet e pahive elastike (Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

Figura 25 – Detalet e pahive elastike duke paraqitur kalimin nga pahia elastike e një tipit në tipit tjetër
(Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)
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Figura 26 – Detali i instalimit të pahisë elastike duke u lidhur me barriera “New Jersey”
(Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)

Më poshtë gjeni të bashkangjitur raportin dhe certifikatën e performancës të pahive elastike në
këtë rast të prodhuesit Tubosider S.p.A. Corso Torino, nga shteti i Italisë, për të cilët janë dashur
që për të furnizuar kontraktorin Bechtel-Enka të jenë të pajisur me këtë certifikatë, e cila prezanton
testimin e pahive elastike në bazë të standardit EN 1317-5:2012.
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Figura 27 – Çertifikata e përformancës së prodhuesit të pahive elastike
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Figura 28 – Raporti pas testimit të pahive elastike nga laboratori i akredituar italian “Centro Prove Aisico”
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Shtyllat elektrike – Ndriçimi

Projekti i ndriçimit të një rruge duhet të sigurojë kushte të sigurta lëvizjeje dhe të kufizojë lodhjen
vizive të shoferit gjatë udhëtimit
Në bazë të udhëzimeve dhe normave të ndriçimit rrugor, sektorët e autostradës R6 janë të ndriçuar
sipas renditjeve:
➢ Rruga kryesore së bashku më udhëkryqet;
➢ Rampat (Laurat) e udhëkryqeve;
➢ Qasja në stacionet e pagesës së taksave;
➢ stacionet e pagesës së taksave;
➢ Zonat e planifikuara për servise;
➢ Rrethrrotullimet në Sektorët C1D, C3C dhe C3D;

Figura 29 – Projekti i detaleve të shtyllave të ndriçimit
(Burimi: Bechtel-Enka & IGH, Projekti i Autostradës R6)
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PREZANTIMI I KOMENTEVE TË AUDITIMIT

6.1

Shqyrtimi i auditimit të sigurisë në autostradë
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Standardi kroat për sigurinë në rrugë përfshinë gjithë gjatësinë në autostradën “Arbën Xhaferi”.
Inspektimi në terren ka të bëjë më çështjet në aspektin e sigurisë në rrugë.

Inspektimi është bërë duke përdorur drejtimin e qarkullimit në dy anët e autostradës, duke filluar
nga qasja e rrugës ekzistuese M2 afër Qendrës Tregtare Albi Mall, dhe duke lëvizur në drejtim të
udhëkryqit R6/R7 aty ku edhe fillon autostrada në drejtim të Shkupit, pra Route 6, duke përfshi
këta sektorë:

➢ Sektori C1D;
➢ Udhëkryqi R6/R7;
➢ Sektori C1;
➢ Sektori C2;
➢ Sektori C3;

6.2

Rekomandimet e auditorit

Kjo pjesë e raportimit paraqet të gjitha informacionet dhe rekomandimet e siguruara gjatë vizitës
në terren të cilat auditimi i ndan në disa kategori:
Tipi A – janë të gjitha ato komentet të kërkuara nga ana e kontraktorit;
Tipi B- janë të gjitha ato komente që përputhen me kërkesat ligjore të komunikacionit por që
ekziston mundësia për përmirësimin e sigurisë në komunikacion;
Tipi C – janë komentet që konsiderohen për operatorin / kompaninë mirëmbajtëse dhe veprimet
që duhen të merren;
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Më poshtë do të paraqiten përgjegjësitë që duhet të merren nga auditimi i kontraktorit. Matjet
gjenerale të cilat duhet të merren parasysh për të gjithë qëllimin e projektit janë:
6.3

Artikulli I

➢ Largimi i të gjitha shenjave të përkohshme të vendosura për trafik;
➢ Shenjave vertikale gjatë ndërtimit dhe shenjave tjera të ngjashme;
➢ Largimi i të gjitha materialeve ndërtimore të mbetura;
➢ Kontrollimi e riparimi i rrethojave për siguri të trafikut ndaj kafshëve dhe personave të
paautorizuar që mendojnë të hyjnë në autostradë;
➢ Riparimi dhe pastrimi i veglave dhe mjeteve për sinjalizim vertikal për sektorët të cilët janë
në fazën e përfundimit të autostradës, vendosja e shtyllave të delinatorëve, riparimi i pahive
elastike, etj.;
➢ Riparimi apo edhe ribërja e sinjalizimit horizontal (vijat e bardha) në pjesët të cilat janë
dëmtuar. Kjo më shumë i referohet sektorit C1D dhe C3C ku sipërfaqja e rrugës duhet të
pastrohet dhe sinjalizimi horizontal është e nevojshme të ndërhyhet sa më parë;
6.4

Artikulli II
Traseja e Sektorit C1D

Ky Sektor është lëshuar në përdorim për një kohë të gjatë ku sinjalizimi horizontal dhe vertikal
duhet të riparohen apo edhe të zëvendësohen, veçanërisht:

➢ Nevoja e riparimit të sinjalizimit horizontal, sidomos shtegu i kalimit për këmbësorë
(zebrat) dhe sinjalizimi i rrethrrotullimit në këtë sektor;
➢ Nevoja e pastrimit të semaforëve, sinjalizimit vertikal dhe delinatorëve;
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Figura 30 – Foto gjatë inspektimit të sinjalizimit horizontal

Figura 31– Foto gjatë inspektimit dhe auditimit të rrethrrotullimit

•

Është shumë e nevojshme të përmirësohen mbulesat e shenjave vertikale të cilat nuk janë
në përdorim për shkak të mos përfundimit të zonës së pagesave për të cilat është paraparë
pozicionimi i tyre. Në shumë pika, shenjat vertikale të dedikuara për zonën e pagesave janë
të mbuluara si formë improvizimi dhe në disa pjesë tjera janë larguar mbulimet tek
sinjalizimi vertikal, për të cilat është e nevojshme të përdoren shirita vetë ngjitëse në
mënyrë që të mbulohen ashtu siç kërkohet.
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Figura 32 – Foto gjatë inspektimit të sinjalizimit vertikal C1D

Figura 33 – Foto gjatë inspektimit, në këtë rast tabela duhet të mbulohet,
pasi që stacionet e pagesave nuk janë në funksion.
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Figura 34 – Fotot paraqesin pengesat që mund të ndikojnë në sigurinë e qarkullimit,
a)bankina duhet të nivelohet, b)kapakët e pusetave duhet të ulet niveli i tyre në të njëjtin nivel me asfaltin.
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Artikulli III

Sektori C1 dhe C2
➢ Meqë këta sektorë janë në fazën e hapjes, vozitja e lirë është lejuar përgjatë trasesë, duke arritur
një auditim dhe inspektim të projektit dhe zbatimit të tij.
Duke dhëne elemente të zbatuara në mënyrë komode të kësaj traseje, u është dhënë vëmendje
specialë në:
o

Aplikimin e pjerrësisë tërthore me shkallë prej 2% ne kthesa me radius prej 35000m ne
sektorin C1;

o

Efekti i kthesave te vogla ne trasenë e autostradës R=750 në sektorin C2;

Figura 35 – Pjerrtësia tërthore prej 2% dhe efekti i kthesave

Figura 36 – Sektori me radius të ndryshueshëm R=750m
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➢ Gjatë vozitjes në trasenë me shpejtësinë maksimale të lejuar, asnjë nga elementët e
përmendur nuk rezultoi të jetë pozicion problematik dhe për këtë arsye nuk ka vërejtje nga
Auditimi;

➢ Për qëllim të sigurimit të drenazhimit të ujërave atmosferik, në pjesët e shtrirjes ku ishte e
nevojshme ngritja e niveletës së autostradës me qëllim të aplikimit të radiusit më të vogël,
në skajin e poshtëm përgjatë shiritit të mesëm gjelbërues janë paraparë rigolla nga betoni.
Në mënyrë që të parandalohen automjetet gjatë vozitjes ta humbin kontrollin për shkak të
këtyre rigollave në formë U, sinjalizimi horizontal i punuar me plastikë te nxehtë (vijat e
bardha) janë bërë me efektin vibrues, e cila ndihmon po ashtu vozitësin të mos e humb
kontrollin;

Lokacionet e rrezikshme
➢ Në disa vende, kapakët e puseve të betonit janë ndërtuar mbi nivelin e bankinës dhe rënies
tërthore të trasesë. Në këto raste, duhet të zbatohet mbushja përreth pusetave ose ndërhyrje
të ngjashme për të parandaluar automjetin që të mos godasë kapakun e pusetës. Kjo vlen
posaçërisht për pozicionet ku nuk janë instaluar pahitë elastike;
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Figura 37 – Fotot paraqesin kapakët e pusetave mbi nivelin e duhur a) dhe b)

➢ Janë parë disa lokacione ku pjesa dalëse e gypave drenazhues konsiderohen si pika të
rrezikshme. Kjo dukuri duhet të përmirësohet, duke bërë mbushje përreth saj. Pra mund të
shihen në shumë lokacione të Sektorit 1 dhe 2;

Figura 38 – Foto gjatë inspektimit, Hyrjet/daljet e drenazhimit të brendshëm të rrugës

➢ Në sektorin C2B, në anën e majtë, disa dalje të drenazhimit për mbrojtjen e skarpatës, janë
të vendosura më jashtë afër skajit të asfaltit, të cilat mund të jenë të rrezikshme për
qarkullimin e automjeteve afër mbikalimit O144. Pra, duhet të rregullohen, duke bërë
mbushje përreth tyre;
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Figura 39 – Foto duke prezantuar pjesën dalëse të drenazhimit për mbrojtjen e skarpatës në gërmim

➢ Tek udhëkryqi i Ferizajt, mbikalimi në km:19+700m, gypat e drenazhimit të mbikalimit
për të dy drejtimet janë të instaluara brenda një hapësire statike, ku lartësia e tyre mund të
jetë pengesë gjatë lëvizjes së automjeteve të cilat bartin ndonjë element të lartë. Është
rekomanduar që këto gypa të ngjitën më lartë. Më poshtë paraqesim mbikalimin e
udhëkryqit të Ferizajt në të cilin duhet të bëhet ndërhyrja dhe mbikalimin e udhëkryqit të
Babushit në të cilin rast instalimet e drenazhës janë të instaluara në mënyrën e duhur;

Figura 40 – Mbikalimi i udhëkryqit të Ferizajt
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Figura 41 - Mbikalimi në Rrugën QMI-Lipjan

➢ Te Sektori C1 dhe C gërmimi më i gjatë afër km: 215+720(C2B). Skarpatet e gërmimit
janë trajtuar me beton sprej, duke bërë stabilizimin me ankera. Në bazë të praktikës së
Republikës së Kroacisë dhe në bazë të standardeve përkatëse për sigurinë në autostradë
duke përfshirë dhe sinjalizimin, gërmimet e tilla zakonisht nuk janë të mbrojtura me pahi
elastike. Këto janë vërejtur gjatë auditimit të elementeve për siguri në rrugë, por nuk shihet
i domosdoshëm instalimi i tyre;
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Figura 42 – Pjesët kur nuk ka qenë e nevojshme instalimi i pahive elastike

6.6

Artikulli IV

Sektori 3
➢ Limiti i shpejtësisë i kufizuar nga karakteristikat e grykës në autostradë është diskutuar më
herët në këtë raport. Duke pasur parasysh që është premtuar që në të ardhmen të instalohet
sinjalizimi vertikal dhe duke paraparë shenjat në formë tabelare-kompjuterike, është
rekomanduar që të vendosen shenja vertikale, të cilat paraqesin limitin e shpejtësisë në disa
pozicione të rrezikshme të paraqitura më poshtë:
•

Km 305+400;

•

Km 401+800;

•

Km 404+600;

•

Km 312+700;

➢ Në një kohë të afërt po ashtu është paraparë që të vendosen sisteme që monitorojnë kushtet
klimatike dhe që alarmojnë vozitësit e automjeteve në rastet kur kushtet klimatike janë me
temperatura të ulëta, me ç’rast mund të ketë ngrica në Viaduktin “B400” (5800m), të cilat
mund të informojnë për paraqitjen e ndonjë pengese, trafikun e ngarkuar, i cili mund të
ndodh në rast të ndonjë aksidenti, etj;
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Figura 43 – Viadukti B400, Sektori B406-B407

➢ Në mënyrë që të lajmërohen sa më parë vozitësit e automjeteve kur hasin nëpër kthesa të
mprehta (radius R=250m), përgjatë autostradës, në skaje apo në shiritin e mesëm gjelbërues
varësisht në cilën anë është kthesa, rekomandohet të vendosen shenjat K14;
➢ Në mënyrë që vozitësit e automjeteve të lajmërohen sa më parë në rastin kur ka kthesa me
radius më të vogël (radius 250m deri 270m, përgjatë autostradës në skajet apo mesin
gjelbërues, varësisht drejtimit të kthesave, duke u revituar nga projektuesi adekuat,
rekomandohet të instalohen shenjat K12;
➢ Ne sektorët ku barrierat nga betoni të cilat quhen “New Jersey” barrierat rekomandohet të
vendosen “syri i maces” (element reflektues) K03 me gjatësi përkatëse;
➢ Në fund të autostradës, afër udhëkryqit te Hani i Elezit, në pozicionin kur paraqitet kthesa
e madhe (km:314+000 – 314+150), rekomandohet të instalohet sinjalizim horizontal, vetë
vibrues në mënyrë që vozitësit e automjeteve të paralajmërohen para se të vijë kthesa, të
ulin shpejtësinë e lëvizjes së makinës;

79

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

Figura 44 – Sektori C3B, Kthesa e rrezikshme në përfundim të autostradës R6

6.7

Artikulli V

Udhëkryqi R6/R7
➢ Inspektimi në terren ka vërejtur se për gjatë secilës pjesë të udhëkryqit është punuar me standarde
të larta lidhur më sigurinë, duke instaluar gardhin apo rrethojën, ndriçim adekuat dhe sinjalizim të
duhur horizontal dhe vertikal;
➢ Instalimi i disa shenjave K12 te kthesat nëpër rrugët lidhëse të udhëkryqit, në mënyrë që përmes
tyre të sigurohet se në vijim është kthesa;

Figura 45 – Rrugët lidhëse të udhëkryqit R6/R7 (sliproads)
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Artikulli VI
Udhëkryqi i Lipjanit
➢ Në dalje të udhëkryqit vjen deri te ndërprerja e gardhit, i cili do të duhej siguruar dhe
fare në fund është një kapak i pusetës mbi nivelin e duhur, e që është e nevojshme
mbushja përreth tij;
➢ Derisa te dalja/hyrja e udhëkryqit është punuar me sinjalizim horizontal sipas standardit
dhe se vozitësit e automjeteve ndajnë rrugët në dy kahe, është e rekomanduar që të
punohet sinjalizimi horizontal (vijat e bardha) me materialin plastikë e nxehtë vetë
vibruese, në mënyrë që vozitësit të alarmohen paraprakisht. Kjo do t’i paralajmëronte
vozitësit që mos të vinte deri te aksidenti me anën e kundërt të qarkullimit;

Figura 46– Rrugët lidhëse të Udhëkryqi i Lipjanit

6.9

Artikulli VII

Udhëkryqi i Babushit

➢ Dëmtimi i skajoreve të ishullit afër lidhjes në mes të udhëkryqit të Babushit dhe
magjistrales ekzistuese M2. Këto skajore duhet riparuar dhe shenja B59 duhet të instalohet;
➢ Siç është cekur më lartë, është e rekomandueshme që sinjalizimi horizontal (vijat e bardha)
në mesin që ndan rrugët e udhëkryqit të punohen në mënyrë vetë vibruese për t’i alarmuar
vozitësit e automjeteve në të dy anët;
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Figura 47 - Udhëkryqi i Babushit

6.10

Artikulli VIII

Udhëkryqi i Ferizajt

Në fund të udhëkryqit, afër rrethrrotullimit, është vërejtur një shenjë horizontale, e cila duhet të
mënjanohet sa më parë që është e mundur, pasi që tregon drejtimin e kundërt për lëvizjen në
rrethrrotullim;
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Figura 48 – Rrugët hyrëse në rrethrrotullimin e udhëkryqit të Ferizajt

➢ Shiriti gjelbërues i rrethrrotullimit nuk është i ndarë prej rrugëve tjera përreth, prandaj
rekomandohet që të përfundohen punimet rreth bankinave dhe sipërfaqeve të gjelbra, sipas
standardeve përkatëse. Kapaku i pusetës nga betoni është në një nivel më të lartë se niveli
i asfaltit, prandaj duhet të bëhet mbushje përreth;
➢ Në dalje të rrethrrotullimit në drejtim të autostradës, mungon limiti i shpejtësisë së
qarkullimit të automjeteve, shenja B31 (40 km/h);
➢ Është e rekomanduar që sinjalizimi horizontal (vijat e bardha) në mesin që ndan rrugët e
udhëkryqit të punohen në mënyrë vetë vibruese për t’u alarmuar vozitësit e automjeteve në
të dy anët;
➢ Para hyrjes në rrethrrotullim nga dalja e autostradës, në drejtimin për Gjilan, për shkak të
mosmarrëveshjes me pronarët e tokave me Ministrinë e Infrastrukturës që ka të bëjë me
shpronësimin e tyre, ka qenë i domosdoshëm ndryshimi i projektit në mënyrë që të
eliminohet një rrugë lidhëse në drejtim në Gjilanit dhe si pasojë e saj automjetet duhet të
kalojnë përmes rrethrrotullimit në mënyrë që të vazhdojnë drejtimin për Gjilan, ku kjo
shpesh shkakton kolonë para rrethrrotullimit ku për shkak të mos durimit të vozitësve,
ndodhin aksidente;
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Figura 49 - Udhëkryqi i Ferizajt

6.11

Artikulli IV

Udhëkryqi Doganaj
➢ Shenja e trafikut K07 duhet të ndërrohet me një të re;

Figura 50 - Udhëkryqi Doganaj

➢ Është e rekomanduar që sinjalizimi horizontal (vijat e bardha) në mesin që ndan rrugët
e udhëkryqit të punohen në mënyrë vetë vibruese për t’u alarmuar vozitësit e
automjeteve në të dy anët;
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Figura 51 – Mbikalimi O219 te udhëkryqi Doganaj

➢ Në drejtim të rrugëve ndarëse të udhëkryqit (slip roads) është e nevojshme të instalohen
shenja të limitit të shpejtësisë (B31, 40 km/h);

6.11

Artikulli X

Udhëkryqi i Hani i Elezit
➢ Projekti i rrethrrotullimit me hyrje/dalje në tri anë, radiusi i jashtëm është i definuar përmes
skajoreve;
➢ Sinjalizimi horizontal (vijat e bardha) janë zhytur dhe si pasojë e dukshmërisë duhet të pastrohet;

Figura 52 – Rrethrrotullimi te Udhëkryqi i Hanit të Elezit
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Artikulli XI

Kushtet e vozitjes gjatë natës
➢ Inspektimet gjatë natës kanë treguar dukshmëri të mirë lidhur me sinjalizimin horizontal;

Figura 53 – Dukshmëria e vozitjes gjatë natës

➢ Gjatë natës në shumicën e udhëkryqeve ndriçimi është në nivelin e duhur, përpos tek ato
ku nuk punon apo edhe sipas dëshmive në udhëkryqin R6/R7 kabllo është vjedhur, prandaj
furnizimi me energji elektrike për shkak të kostos, pasi që materiali i kabllos...
6.13

Artikulli XII

Mbrojtja e skarpateve në gërmime
Gjatë inspektimit në terren është vërejtur:
Në sektorin C1 dhe C2, përveç tek km:215+720, skarpatet janë trajtuar me sprej beton duke bërë
ankerimin e tyre, ndërsa të gjitha skarpatet tjera janë të mbrojtura me humus dhe me barë;
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Figura 54 – Tipet e ndryshme të mbrojtjes se skarpateve në gërmim

6.14

Artikulli XIII

Pahit elastike
➢ Përdorimi i disa tipave të pahive elastike është arsyetuar nga raporti i projektuesit dhe mirë
të përshkruara në artikullin RD-10;
➢ Portalet e shenjave vertikale janë të mbrojtura në formën siç shihen në foto;

87

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

Figura 55– Tipet e ndryshme të pahive elastike duke siguruar mbrojtjen e portaleve për sinjalizim vertikal

➢ Mbrojtja e shtyllave elektrike është bërë sipas raportit të projektuesit;
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Figura 56 – Tipet e ndryshme të pahive elastike të cilat përdoren në udhëkryqe,
për sigurimin e mbrojtjes e elementeve te ndryshme rrugore

➢ Mbrojta e shtyllave të mbikaleve është bërë duke transferuar pahitë elastike H2 në “New
Jersey” barriera sipas raportit të projektuesit;

Figura 57 – Rasti i lidhjes në mes të Barrierave “New Jersey” dhe pahive elastike afër shtyllave të mbikalimeve
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Artikulli XIV

Menaxhimi i përkohshëm i qarkullimit të automjeteve
➢ Në bazë të revidimi të projektit dhe inspektimit në terren, janë të nevojshme disa shërbime
për menaxhimin e përkohshëm të qarkullimit të automjeteve në pjesën ku do të vendosen
stacionet e pagesave dhe sipërfaqet e servisit;

➢ Për të evituar aksidentet e mundshme, te këto pozicione rekomandohen të vendosen
barriera plastike, në mënyrë që të bëhet ndarja e qarkullimit të automjeteve në të dy kahet;

Figura 58 – Tipat të barrierave të cilat mund të përdoren për sigurimin e qarkullimit të automjeteve

➢ Meqenëse serviset ende nuk janë në dispozicion, te sipërfaqet e servisit, këto pozicione
duhet të sigurohen në mënyrë që të evitohen aksidente. Prandaj te pikat hyrëse
rekomandohet të vendosen barriera plastike;
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Figura 59 – Projekti i mirëmbajtjes së stacioneve të pagesave në momentin e mosfunksionimit
(burimi: Bechtel – Enka & IGH)

➢ Për t’u parandaluar hyrja e personave të paautorizuar, në pikat ku janë lejuar hapja e
rrugëve për mirëmbajtjen e llagunave është e rekomandueshme të vendosen barriera;

Figura 60 – Rasti i kyçjes së rrugëve për mirëmbajtjen e lagunave
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REKOMANDIMET DHE PËRFUNDIM

7.1 Rekomandimet

➢ Gjatë vizitës në terren është hasur në disa pika ku duhet të merren masa për përmirësim
apo edhe ndërrim, në mënyrë që siguria e vozitësve dhe e pasagjerëve në autostradë të jetë
në nivelin maksimal;
o Te detali ku janë përdorur shenja K07, të zëvendësohen me pahi elastike të cilat
janë më amortizuese dhe instalimi i tyre bëhet për arsye të amortizimit të goditjes
së automjeteve, në të cilin rast siguria do jetë më e madhe;

Figura 61– Pahit elastike - Smart Cushion lnnovations (SCI-100GM) Crash Cushion
(burimi: AASHTO Roadside Design Guide 4thed, 2011)

➢ Instalimi i detalit në përfundim të pahive elastike

o Te fillimi i detalit të pahive elastike, ku projektuesi parasheh që pahija elastike të
bëhet sipas detalit më poshtë, rekomandohet që për shkak të sigurisë më të madhe
të përdoret detal ku pahija elastike në fillim posedon një amortizues, i cili mundëson
siguri më të madhe në qoftë se vjen deri te goditja e automjetit;
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Figura 62 – Projekti i detalit të pahive elastike, (burimi: Bechtel – Enka & IGH)

Figura 63– Pahitë elastike - Modified Eccentric Loader Terminal (MELT)
(burimi: AASHTO Roadside Design Guide 4thed, 2011)
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➢ Ndalesa e vozitjes në kahen e kundërt

Vozitja e automjeteve në kahen e kundërt konsiderohet si rreziku më i madh në
autostradë. Tek secila pikë e udhëkryqeve shenja B04 (mos hyr) zakonisht janë
vendosur në mënyrë të duhur për t’i paralajmëruar aksidentet.
Rekomandohet që përpos këtyre shenjave të parapara sipas projektit, të vendosen shenja më të
dukshme edhe disa metra më larg ndarjes së rrugëve. Kjo do të luante rrolin e paralajmërimit
të dytë në mënyrë që siguria e qarkullimit të automjeteve të jetë më e sigurt.

Figura 64 – Sinjalizimi vertikal për paralajmërim “Wrong Way”
(burimi: AASHTO Roadside Design Guide 4thed, 2011)

➢ Paralajmërimi gjatë qarkullimit ne Viaduktin B400
Për t’u shmangur aksidenteve të ndryshme në viaduktin B400 e autostradës R6 “Arbën
Xhaferi”, me gjatësi 5800m, i cili shtrihet në grykën e Kaçanikut dhe lidh dy kryeqytetet
Prishtinën dhe Shkupin, me ç’rast mund të ketë numër të madh të qarkullimit të automjeteve
dhe si pasojë e ndërrimit te sezoneve kur temperaturat ulën dhe mundësia e ngricave është
prezente, atëherë është mirë të vendosen shenjat vertikale përmes portaleve të monitoruara
nga sisteme të ndryshme, të cilat mund të ndërrohen në çdo kohë, ashtu siç janë paraqitur te
fotot më poshtë:
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Figura 65 – Tabelat alarmuese me mundësi manovrimi në distancë për paralajmërime të vozitësve
(burimi: interneti)

➢ Element tjetër i sigurisë së qarkullimit të automjeteve në Viaduktin B400 është momenti kur
ndodh ndonjë aksident. Meqenëse ura nuk ka ndarje nga fillimi deri në fund (përpos në km
405+820 deri në 406+000), në pamundësinë e evakuimit të pasagjerëve, duhet të gjendet një
zgjidhje sa më parë, për të mundësuar kalimin emergjent nga viadukti, duke siguruar hapësira
të sigurta;
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Figura 66 - Viadukti B400 (B402) në autostradën R6 “Arbën Xhaferi”

➢

Meqenëse Viadukti B400 është i ndarë në mes me dy pllaka, atëherë duhet të gjendet një

zgjidhje e cila mundëson sigurinë e pasagjerëve, sepse ata mund të mendojnë të kalojnë urën,
sepse gjatë natës në mes dy kaheve të urës vizualisht duket që ura është e ngjitur, ndërkohë që
përgjatë gjithë gjatësisë së viaduktit ndërmjet tyre është hapësirë boshe. Në shumë raste në
autostradën R7 që lidhë Prishtinën me Tiranën, kanë ndodhur disa incidente ku në këtë
hapësirë ndarëse këmbësorët kanë pësuar aksidente me fatalitet;

Figura 67 – Viadukti B400 (B406&B407) në autostradën R6 “Arbën Xhaferi”
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7.2 Përfundim

Gjatë këtij hulumtimi është arritur të kuptohet se cilët janë faktorët e rëndësishëm për sigurinë e
elementeve të rrugës, e që gjatë inspektimit të Autostradës R6 “Arbën Xhaferi” dhe pas auditimit
të këtij projekti është arritur në përfundim se rolin kryesor për siguri ka faktori njeri. Më tutje,
duke marrë për bazë edhe organet kompetente që nuk marrin masa të duhura, duhet të theksohet
që faktorët janë:
➢ Vozitësi;
➢ Automjeti;
➢ Gjendja aktuale e cilësisë së rrugëve;

Faktor i rëndësishëm është që gjatë fazës së projektimit të rrugëve të merren parasysh të gjitha
elementet e projektimit, duke paraparë kriteret e përcaktuara nga standardet e ndryshme, e që në
këtë hulumtim janë përdorur, si: standardet EN, TEM, kroate, amerikane AASHTO, etj. përmes të
cilave në qoftë se aplikohen dhe merren parasysh gjatë fazës se projektimit, autostrada apo rruga
do të jetë në një nivel të lartë të sigurisë, sepse këta standarde parashohin të gjitha elementet për
vozitësin dhe pasagjerët e automjeteve.

Inspektimi dhe auditimi i projektit të autostradës për sigurinë në përgjithësi mund të kategorizohet
në nivelin e lartë, duke i komentuar disa pika, ku duhet të merren masa, në mënyrë që gjendja e
sigurisë së qarkullimit të automjeteve të jetë edhe më e lartë.

Nga auditimi i këtij projekti kuptohet që ka qenë një bashkëpunim i ngushtë në mes të projektuesit,
kontraktorit dhe organit mbikëqyrës. Ky bashkëpunim ka kontribuar në nivelin e duhur për cilësinë
dhe sigurinë e projektit të autostradës. Mendohet se e njëjta procedurë do të duhej të përdorej edhe
në rrugët me kategori të ndryshme, duke respektuar standardet përkatëse për qarkullimin e
automjeteve me një siguri me nivel të lartë.

97

Lekë Krasniqi

8.0

Punim Diplome - Master

REFERENCAT

[1] AASHTO 2004, Geometric Design of Highways and Streets
[2] AASHTO 2011, Roadside Design Guide 4th-edition
[3] ISO 39001 2012(E), Road Safety Management System
[4] Republika e Kosovës dhe Zyra Kombëtare e auditmit
[5] Institute IGH, d.d. 2019, Route 6 – Road Safety Audit
[6] TEM 3rd edition Feb 2002, Tem Standards and Recommended Practice
[7] Taylor & Francis Group 2006, The Handbook of Highway Engineering
[8] The Norwegian Public Roads Administration 2014, Road Safety Audit and
InspectionNorway
[9] Nol Dedaj 2019, Ligjerata: Paisjet rrugore dhe sinjalizimet
[10] Nol Dedaj 2019, Ligjerata: Auditimi i sigurisë
[11] Chapter-4 November 2005, Barrier Design And Placement
[12] Urban Designs, Accessibility Design Manua
[13] U.S. Department of Transportation 2005, Road Safety Fundamentals
[14] Dr. E. Nabeshima, Drainage Asphalt Pavement
[15] Yang H. Huang. Pavement Analysis and Design
[16] AASHTO, 1993, Guide for design pavement sturctures
[17] Nebraska Department of Roads, Road Design and Construction Terms
[18] Washington State Department of Transportation Washington State Department of
Transportation, Volume 1 Pavement Policy
[19] Prof.Ass.Dr. Ferat SHALA, Rrugët dhe Objektet në Rrugë
[20] Republika e Kosovës, Ligji për Sigurinë në Komunikacionin Rrugor

98

Lekë Krasniqi

Punim Diplome - Master

[21] European Directive on Road Safety Management [2008/96/EC], Guidelines For
Competent Authorities On The Application Of The Directive
[22] United Nations Economic Commission For Europe, Road Safety Audit and Road Safety
Inspection on the TEM Network

99

